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Este proyecto de final de carrera, pretende hacer un estudio de la vida del 
navegante francés Eric Tabarly (1931-1998). 
Este marino, de formación militar, ha sido todo un referente de las regatas a 
vela de altura, ha sido un visionario de la náutica y ha sido un promotor de la 
vela de recreo en Francia y por contagio también en nuestro país. 
Se utilizará el estudio de la vida del navegante francés y el análisis de todas las 
embarcaciones que utilizó a lo largo de su carrera deportiva (la saga de los Pen 
Duick…) para poder ver todas las evoluciones que han sufrido las barcos de 
regata de altura a lo largo de todos estos años y para ver todas las 
innovaciones que creó Tabarly, muchas de las cuales se aplican actualmente 
en las embarcaciones de recreo. 
El estudio de la vida de este marino, también nos va a permitir hacer una 
comparativa entre las primeras regatas oceánicas del S. XX y las regatas 
oceánicas actuales. De la misma forma, nos va a permitir ver las diferencias en 
la manera de vivir de los primeros regatistas de altura y los regatistas actuales 
que participan por ejemplo en la Barcelona World Race. 
Este proyecto, también nos va a demostrar, que ideas que tuvo Eric en el 
pasado y que quizás no acabaron de funcionar, actualmente, con nuestra 
tecnología, estas ideas están rompiendo records de velocidad navegando a 
vela. Lo que nos reafirma aún más la idea que este marino era un gran 
visionario. 
Quiero aprovechar también este trabajo, para hacer un pequeño homenaje a 
este gran regatista que sin duda ha sido uno de los culpables de mi afición por 
la vela. 
Finalmente, después del estudio de la vida del navegante y de sus regatas, se 
intentará remarcar las virtudes y los defectos de este regatista. 
 
 
≈ Figura 1: Eric Tabarly en la Transat 
del 1976. (fuente: Memorias de alta 
mar ed. Juventud) 
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2. TABARLY, 67 AÑOS DEDICADOS A LA MAR. 
Eric Tabarly, nació el 21 de julio de 1931 en Nantes, en la casa que tiene la 
familia de su madre (los Pogam). 
Aunque Eric, creció en la ciudad de Blois exceptuando los períodos de 
vacaciones en que la familia formada por: Ivonne, Guy, Eric y Annick (14 
meses menor que Eric) se desplazaba a Villa Caprice en Préfailles. Que será el 
lugar en que Eric conozca el mar. 
La familia de Eric, es una familia acomodada, que gracias al sector textil, han 
conseguido tener un nivel de vida elevado. 
El hecho de haber estado en una situación de “abundancia”, provocará que Eric 
nunca se preocupe por el dinero y que nunca se preocupe de calcular o prever. 
El padre de Eric, Guy Tabarly, es una persona aventurera, con temperamento y 
con una gran afición por viajar. En la villa de Préfailles, tiene un pequeño velero 
de 9 metros de eslora llamado Annie, que adquiere cuando Eric acaba de 
cumplir los seis años. Con el Annie, Eric empieza a navegar acompañando a su 
padre durante las travesías por el litoral Bretón. 
≈ Figura 2: Eric al timón del Annie a la edad de seis años. (fuente: M.A.) 
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Posteriormente, en 1938, un año antes de que empezara la Segunda Guerra 
Mundial, Guy Tabarly, compró el Pen Duick1. 
Durante la guerra, Eric es un chaval de doce años, que se entretiene jugando 
con lo poco que había. 
Durante esta época, Eric disfruta con el ejercicio, pero odia todo lo relacionado 
con el colegio. Sus padres, desesperados, llevan a Eric en 1945 al colegio de 
Saint-Charles, conocido por el rigor de su enseñanza y de su orden. 
Los tres años que pasa Eric en esa escuela, son los más duros que pasa a lo 
largo de su vida. Después, a los 18, vuelve a su casa para recuperar la 
primaria. 
Eric sigue su formación en el colegio de Notre-Dame-des Aydes en Blois. Pero 
sus resultados continúan siendo un desastre. Finalmente, consigue obtener el 
primer bachillerato. 
Durante la postguerra, Eric disfruta navegando con el Pen Duick, con el cual 
realiza viajes familiares por la Bretaña, y también navega con el velero Jill 
propiedad de Marcel Oller el cual proporciona a Eric sus primeras revista 
náuticas y sus primeras maquetas de barcos. 
Al acabar la guerra, la situación financiera de la familia Tabarly, empeora. La 
familia se traslada a una casa que tenía en Avrillé. 
En esta época y en esta región, los adolescentes de la burguesía, se divierten 
navegando con veleros fletados por el Cercle de Voile de Angers. 
Pero aunque los Tabarly sean una familia de clase media alta, todos los hijos 
han tenido que hacer trabajos en casa, y siempre antes de hacer una compra, 
se ha analizando la necesidad real de aquello. Eric vive durante su juventud 
una conjunción entre medios y exigencias. Y su educación está dominada por 
la austeridad. 
                                                          
1
 El Pen Duick, fue el velero familiar de los Tabarly.  
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La madre de Eric, es la que controla más la educación de su hijo y la que 
intenta encaminarlo por el buen camino, mientras que Guy es un padre más 
soñador. 
El Pen Duick, marcará un cierto sentido de las prioridades y enseñará a Eric, el 
norte de sus valores. 
En el año 1938, Eric con sólo siete años, acompaña a su padre a comprar el 
Pen Duick (15 metros eslora), al sur de Nantes. El barco, que se encuentra en 
mal estado, es comprado a los hermanos Lebec. 
Guy Tabarly está encantado de haber comprado un auténtico barco de regatas 
diseñado por el escocés William Fife. 
Al cabo de poco, empieza la guerra, y el barco es desmontado y guardado en 
un cenagal de Pen Foul. 
Al acabar la guerra, Eric empuja a su padre a rearmar el velero. Pero el velero 
se encuentra en muy mal estado. Guy paga algunas reparaciones para poder 
volver a navegar.  
Eric, tiene quince años y ayuda mucho al marinero y a las maniobras.   
A principios del verano de 1947, es cuando Eric participa en su primera regata 
entre Bénodet y Grois. 
Pero durante esta época, las finanzas de la familia no van muy bien, y tienen 
que empezar a hacer recortes. En invierno del 1949, se toma la decisión de 
vender el Pen Duick. Eric no quiere vender el barco, y siempre que hay visitas 
de compradores, intenta hacer todo lo posible para que los compradores 
desestimen la compra. 
El barco con el paso del tiempo, se va estropeando y esto hace que cada vez 
sea más difícil venderlo. En el año 1952, Guy le propone a su hijo comprar el 
barco por el precio del plomo de su quilla. Eric tiene veintiún años y se dispone 
a entrar en la Aeronavale. 
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Eric se compromete en sacrificarse y utilizar todos sus ahorros en la 
restauración del viejo barco. El Pen Duick, le sirve de motivación para proseguir 
en sus estudios, que no le gustan. 
Eric, es considerado apto (después de una operación de tabique nasal) en 
febrero de 1953 y como lo requiere la Aeronavale, recibe su formación marítima 
en Hourdin y su instrucción aérea en Saint-Mandrier. 
Tabarly, continúa su aprendizaje en la base de Khouribga en Marruecos. Allí, 
vuela con aviones Stamp y con SNJ. Finalmente, recibe su insignia de piloto el 
15 de diciembre de 1954. 
≈ Figura 3: Eric en la base de Marruecos. (fuente: M.A.) 
 
A principios de 1955, Eric es enviado a Indochina, donde está encargado de 
transportar a los oficiales de un lado al otro utilizando una pequeña avioneta 
Cessna. 
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≈ Figura 4: Eric pilotando una Cessna. (fuente: M.A.) 
A principios de abril de 1956 Tabarly está de vuelta en Francia, y el 1 de mayo, 
aprueba su examen de entrada al curso preparatorio de alumnos Oficiales de la 
Marina. 
Durante el curso de oficiales, Tabarly siempre va el último de su promoción.  
Mientras Eric está en la escuela, navega con los barcos escuela de vela que 
hay: La Belle Poule y l’Etoile. 
Finalmente, después de cinco años en la Navale y gracias a que Eric sabe 
navegar muy bien con barcos de vela, aprueba. A sus veintiocho años, obtiene 
el título de Alférez de Navío de segunda clase.    
En octubre de 1960, Eric se embarca con todos los otros diplomados de su 
clase a bordo de la Jeanne d’Arc (buque escuela) para dar media vuelta al 
mundo. 
A partir del año 1963, Tabarly muestra hacia la Marina, sus ganas de competir 
en regatas. El capitán Marcel de Kerviller, director de los deportes en el seno 
de la Marina, consigue que Eric sea trasladado a Lorient al mando de una 
barcaza de desembarco de infantería la EDIC 9092. 
Esto le servirá a Eric, para tener más tiempo para acabar de restaurar su Pen 
Duick, y para ampliar sus conocimientos de navegante de competición. 
En esta época, Tabarly ya sueña en participar en grandes regatas y en querer 
cruzar el Océano Atlántico. 
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Durante estos años, empieza un movimiento popularizador de la náutica de 
recreo. Se pasa de los exclusivos Yatch Clubs a una tendencia de querer 
divertir a más gente y a un precio inferior. El epicentro de este movimiento, se 
encuentra en el archipiélago de las Glénans, donde Philippe Vianney instala 
una escuela de vela. 
Durante esta época, en Inglaterra, la náutica de recreo está mucho más 
avanzada que en Francia. Allí, está la cuna del diseño de embarcaciones, de 
clubs deportivos, de buenos regatistas… 
En el año 1960, se crea en Inglaterra, la primera Transat2. En esta primera 
edición, sólo serán cuatro los participantes que se atrevan a afrontar tal reto (en 
esta época, se pensaba que estar navegando en solitario durante tres o cuatro 
semanas, podía provocar problemas psíquicos). El vencedor de la regata será 
Francis Chichester con su barco Gipsy Moth.  
 
 ≈ Figura 5: Francis Chichester en la Transat de 1960. (fuente: 
johnillingworth.blogspot.com) 
                                                          
2
 Regata en solitario con salida en Plymouth y llegada en New Port. 
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Eric, aún no conoce esta regata, pero sueña con poder cruzar el Atlántico. 
En el año 1962, aparecen los libros escritos por los participantes de la Transat. 
Estos libros llegan a Tabarly y los estudia a conciencia. Se fija en las rutas 
seguidas por los participantes y en los tipos de barcos que utilizaron para hacer 
la regata. De este estudio, hecho junto a Gilles Constantini3, se dan cuenta de 
la importancia que tiene la ligereza de la embarcación, sin que esto quiera 
significar fragilidad. 
En el año 1962, el astillero Constantini fabrica el Margilic V, velero ligero de 
contrachapado diseñado para ser un buen barco para navegar de ceñida. 
Este barco es cedido a Tabarly para que lo pruebe. Con él, navegará más de 
4000 millas. 
En otoño de 1963, Eric ya se hace la idea de que puede participar en la 
próxima Transat del año 1964. Pero Eric quiere participar con un barco mayor 
que el Margilic. Propone vender el velero de nueve metros y buscar 
financiación para construir un barco mayor. 
Alain Gliksman, redactor de Neptune Nautisme4, quiere ayudar 
económicamente a Tabarly a cambio de una exclusividad de su cuaderno de 
bitácora después de la regata. Pero con esta ayuda, aún no hay suficiente 
dinero para empezar el proyecto. Por suerte, Hubert Guillon-Verne, propietario 
de grandes bienes en Nantes, decide inyectar 25000 francos para que el 
proyecto se pueda realizar. 
El 1 de enero de 1964, empieza la construcción del Pen Duick II (barco 
pensado para navegar por la ruta norte del Atlántico) en el astillero Constantini.   
Este nuevo velero, destaca por el doble pantoque (velero estrecho cuando está 
adrizado, velero ancho cuando está escorado) y también por la relación entre 
superficie vélica y tonelaje. Se pasa de los 9m2 por tonelada (que era lo común  
                                                          
3
 Propietario del astillero Constantini. 
4
 Revista de náutica francesa. 
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en aquella época) a los 13m2 por tonelada. Finalmente, el conjunto tiene un 
total de 78 m2. 
El 15 de abril de 1964, el barco es botado por primera vez. El 10 de mayo, el 
velero es bautizado, y Eric recibe un permiso especial de cuatro meses, para 
que pueda participar en la regata que tiene la salida prevista para el 23 de 
mayo de 1964.  
  
≈ Figura 6: Imagen del Pen Duick II utilizado para la Transat de 1964. (fuente: 
fr.wikipedia.org) 
Aunque Eric, durante esta Transat del 64 sufrirá problemas (pérdida de la 
corredera, rotura del despertador, problemas con el piloto automático…), será 
el ganador de la prueba. El 18 de junio, después de 27 días 3 horas y 56 
minutos, Tabarly cruza la línea de llegada en primera posición. Eric tiene 33 
años, y acaba de hacer algo histórico para la vela de recreo francesa. 
Como recompensa por esta gran victoria, se le concede la medalla de la Legión 
de Honor y Eric es convertido en un prestigio nacional y en un modelo para la 
juventud. 
Eric Tabarly. Estudio de la vida del marino y de las innovaciones náuticas que aportó. 
 
  15 
 
 
≈ Figura 7: Eric Tabarly es felicitado por sus padres después de ganar la 
Transat. (fuente: M.A.) 
Posteriormente, Tabarly navegará el Pen Duick hasta Nueva York, donde será 
embarcado en el mercante Carbé para ser devuelto de nuevo a Francia, 
mientras que Eric volverá en el emblemático buque France.  
A la llegada de Eric a Francia, se ha convertido en todo un fenómeno de 
masas. El periódico Paris Match, le dedica 20 páginas para explicar la 
aventura. De la misma manera, las revistas especializadas (Neptune Nautisme, 
Cahiers du Yachting) escribirán multitud de artículos. 
A finales del año 1964 Tabarly publicará el libro “Victoire en Solitarie” donde 
cuenta toda la aventura. 
Charles de Gaulle felicita efusivamente a Eric, ya que es todo un orgullo 
nacional el hecho de haber ganado a los ingleses en su regata. 
La victoria de Tabarly, supondrá un cambio en la economía de la náutica 
francesa y la democratización de la práctica de la navegación de recreo, que 
hasta la fecha sólo era disponible para personas adineradas. 
En 1965 Maurice Herzog, compra a Tabarly el Pen Duick II por diez millones de 
francos para utilizarlo en una escuela de vela. 
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Con el dinero recibido de la venta del Pen Duick II, empieza a principios del 
1967 la construcción, en los astilleros de La Perriere, del Pen Duick III.  
Se trata de un velero de 17 metros de eslora, construido con aluminio 
ultraligero (duralinox). Tiene un orza con un bulbo en forma de torpedo, y es el 
primer barco en que antes de su construcción, se han hechos pruebas 
hidrodinámicas en un canal de pruebas. 
 
≈ Figura 8: El Pen Duick III navegando. (fuente: www.mabellephoto.com) 
Fue botado en el mes de mayo de 1967, y entre el 15 de junio y el 15 de agosto 
del mismo año, Tabarly y su tripulación, fueron capaces de ganar las ocho 
regatas en que habían participado. 
Para acabar de cerrar el año, Eric y su equipo ganan la prestigiosa regata 
Sidney-Hobart. Regata que hasta entonces era una auténtica desconocida para 
los franceses. 
Después de esta regata, Eric y sus tripulantes, harán un crucero con el Pen 
Duick III por Nueva Caledonia, mientras esperan para embarcar el velero en el 
mercante La Vanoise. 
 
Eric Tabarly. Estudio de la vida del marino y de las innovaciones náuticas que aportó. 
 
  17 
 
 
Durante este crucero, Tabarly y su tripulación, se tuvieron que enfrentar, 
mientras estaban en el atolón de Ouvea, con el ciclón Brenda. 
El año 1967, es para Eric un gran año. Ha conseguido diseñar un barco (Pen 
Duick III) que es muy superior a todos sus contrincantes. Ha reclutado una 
tripulación que es excelente. Jóvenes como Gérard Petipas, Philippe Poupon, 
Olivier de Kersauson… todos ellos orgullosos de poder navegar con Tabarly. Y 
ha ganado todas las regatas importantes en que se ha presentado. 
 
≈ Figura 9: Eric, muestra junto con su tripulación todos los éxitos de 1967. 
(fuente M.A.) 
Eric Tabarly, navega a finales del año 1966 con el trimarán 5de Derek Kelsall. 
Esta experiencia a bordo de un barco tan peculiar, le ara ver que los 
multicascos, son el barco del futuro para ganar las regatas de altura. 
A raíz de esta navegación con Derek, decide construir un trimarán para 
participar en la siguiente edición de la Transat (año 1968). 
A Eric, se le presenta André Allegre, que es uno de los pocos especialistas  en 
multicascos de Francia. Con él trabajará conjuntamente Eric para diseñar y 
construir el Pen Duick IV. 
                                                          
5
 Embarcación de tres cascos. 
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Este nuevo trimarán, será construido en los astilleros de La Perriere (igual que 
el Pen Duick III) y estará hecho de aluminio AG-4. 
Como consecuencia de una huelga general, toda la construcción se retrasa. 
Finalmente, el barco es botado el 11 de mayo de 1968. Sólo faltan 16 días para 
la salida de la regata inglesa. 
 
≈ Figura 10: El Pen Duick IV en la salida de la Transat del 68. (fuente: M.A.) 
Eric Tabarly llega a la salida, pero está agotado y con un barco poco 
preparado. El 3 de abril, sufre un abordaje con un mercante. El flotador de 
estribor queda destrozado. El barco es remolcado hasta Newlyn donde 
después de 48 horas de reparación, hace una nueva salida. 
Poco después de la nueva salida, el piloto automático “Gianoli” se estropea. Y 
Eric se ve obligado a retirarse de la regata. 
Este proyecto de la Transat del 68, es el que peor ha preparado Eric a lo largo 
de su historia. Pero su barco (Pen Duick IV) comprado por un antiguo tripulante 
(Alain Colas) será el vencedor de la próxima Transat (año 1972). De esta 
manera vemos, que la intuición tan característica de Eric, no se equivocaba a la 
hora de escoger un trimarán para participar en la regata. 
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Eric vuelve a casa de sus padres en Saint Pierre de Quiberon para pasar la 
derrota. Es un mal momento para la vida de este marino. Tabarly, tiene ya 37 
años, y no tiene ninguna perspectiva de futuro.  A todo esto, se le tiene que 
sumar que la mujer de la que está enamorado, Danielle, una vietnamita de 23 
años que conoció en Nueva Caledonia cuando estaba navegando con el Pen 
Duick III. No es aceptada por los padres de Eric para que se casen, ya que ella 
estaba casada y ya tenía una hija pequeña. 
Eric no es capaz de anteponerse a sus padres. Danielle se marcha, y la 
relación entre Tabarly y sus padres, nunca volverá a ser la misma. 
A  finales de 1968, Eric se encuentra en una mala situación sentimental, 
deportiva y de finanzas. 
Al mismo tiempo, el periódico Sunday Times, organiza una regata alrededor del 
mundo en solitario llamada Golden Globe. 
Esta regata despierta un gran interés y un gran seguimiento mediático en 
Francia y en Inglaterra. Pero Eric no se encuentra en un momento como para 
plantearse una participación. 
Tabarly, preferirá participar en la regata Transpacific6. Esta competición, está 
reservada para embarcaciones de tipo monocasco y de una eslora máxima de 
10,67 m. Como Eric no puede participar en esta regata con su Pen Duick IV, 
decide construir un nuevo barco. 
Será el Pen Duick V y estará pensado especialmente para navegar con vientos 
portantes ya que estos son los predominantes en la derrota de la regata. 
La salida de la regata, es en el mes de marzo del 1969 y Eric sólo dispone de 
cinco meses para hacer la construcción del nuevo velero. 
El diseño de este barco lo hará junto con el arquitecto naval Michel Bigoin. Y lo 
que buscan es hacer un barco ligero, planeador y estable para navegar con los 
vientos portantes. La gran novedad de este diseño, serán los tanques de lastre,  
                                                          
6
 Regata con salida en San Francisco y llegada en Tokio. 
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los cuales podrán ser llenados de agua de mar mediante una bomba manual y 
le dan una estabilidad extra al velero. 
 
≈ Figura 11: El Pen Duick V, el primer velero con tanques de lastre. (fuente: 
www.pbase.com) 
Tabarly, encontrará en la Sociedad de los Grandes Puertos de Francia, la 
financiación necesaria para la construcción de este barco. 
Eric gana la Transpacific sacando 11 días de ventaja al segundo clasificado. 
Tarda 39 días para hacer las 4500 millas de la regata. Pero Tabarly no está 
feliz, ya que la Golden Globe es la que se va a llevar todo el interés del público, 
mientras que esta Transpacific no tendrá mucha repercusión. 
Posteriormente a esta regata, Eric Irá a San Francisco, donde se encuentra el 
Pen Duick IV, para hacer regatas y exhibiciones para intentar vender el 
trimarán. Ya que en estos momentos, Eric está manteniendo simultáneamente 
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Como no consigue vender el barco, Eric en lugar de ir directamente para 
Francia, prefiere navegar al W, cruzar el índico para conocer Polinesia, para 
después cruzar Buena Esperanza e ir a Francia. En Papete, se conocerán por 
primera vez Eric Tabarly (el regatista) y Bernard Moitessier (participante en la 
regata Golden Globe, que tiene una manera de navegar mucho más relajada). 
Este intercambio de ideas y conocimientos entre los dos navegantes franceses, 
será muy influente en Eric. 
Finalmente, Eric consigue vender el Pen Duick IV a Alain Colas (antiguo 
tripulante suyo) y el V a un propietario de la Costa Azul. 
Entre los años 1969 y 1973 Eric vive una vida muy pública, relacionado con la 
gente de moda de Francia de la época, Tabarly hace las delicias de las revistas 
del corazón y de las ediciones sensacionalistas. Los amantes de las grandes 
navegaciones se cansan de los fracasos de Eric y buscan en otros regatistas 
como Moitessier modelos a seguir. Durante esta época, la prensa critica a 
Tabarly y lo deja como un acabado. 
En el 1970, Tabarly va a Estados Unidos (Newport), ya que está invitado por 
Marcel Bich para colaborar en su proyecto de Copa América. Tampoco esta 
experiencia le saldrá bien a Eric. Cuando llevaba el timón del Constellation, da 
un golpe de caña, y cae el palo. Después se embarcará junto a Bich como 
navegante y perderá por mucho la regata contra Australia. 
Tabarly, se está quedando sin el apoyo del Ministerio de Deportes por su falta 
de resultados. Durante tres temporadas, Eric no consigue ganarse la confianza 
de un armador o encontrar un socio promotor. De manera, que se ve obligado a 
seguir navegando con su Pen Duick III. 
En setiembre de 1972 Tabarly, va al despacho de Michel Le Berre jefe de la 
empresa de Havas (Sociedad Estatal de comunicación), para explicar su 
proyecto de la regata Whitbread.7  
                                                          
7
 Regata alrededor del mundo con escalas y tripulación. 
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Para realizar esta regata, se crea la sociedad Coromer en que Gerard Petipas 
es el gerente y en que Olivier de Kersauson es el planificador de los medios de 
comunicación. 
En octubre de 1972 empiezan las primeras reuniones con Le Berre. La Marina 
francesa y el Ministro del Ejército se implican en el proyecto. 
La construcción del nuevo velero (Pen Duick VI) se hará en Brest bajo la 
dirección técnica de Construcción Naval. El arquitecto será Michel Bigoin. 
Este nuevo velero, será una extrapolación a un tamaño mayor de su antecesor 
el V. La construcción dura seis meses y es considerada todo un proyecto 
nacional. De este nuevo velero hay que destacar que llevaba tanques de lastre 
igual que el V y que se utilizó uranio empobrecido (más denso que el plomo) 
para rellenar el bulbo de la orza. 
Víctor Tonnere, igual que en todos los barcos anteriores, vuelve a ser el velero 
encargado de vestir el Pen Duick VI. Para ello fabrica 30 velas diferentes. 
El 28 de julio de 1972 se hace la botadura del barco; 42 días antes de la salida 
de la regata. 
 
≈ Figura 12: El Pen Duick VI navegando. (fuente: www.betty-ck145.de) 
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Después de tres semanas de regata, Eric y su Pen Duick VI van en cabeza, 
pero de golpe, el mástil se rompe. Esta primera etapa, iba de Portsmouth a Rio 
de Janeiro. De manera que se construye un nuevo mástil que es trasladado 
hasta Brasil por el Ejército del Aire Francés. 
Después de mucho trabajo, ya que el palo no entraba en el avión KC 135 y se 
tuvo que cortar para posteriormente volver a soldar en Rio, el Pen Duick realiza 
una muy buena segunda etapa. Pero en la tercera, vuelve la desgracia y vuelve 
a romper el mástil por segunda vez. Como consecuencia de esta segunda 
rotura, se tiene que abandonar el proyecto de la Whitbread. 
Todos los medios de comunicación, saltan y critican a Tabarly quien hace 
tiempo que no consigue crear admiración en su país. 
En julio de 1973, Eric gana la regata Bermudas-Plymouth con el Pen Duick VI. 
Es la primera victoria después de un año de la botadura. 
En enero de 1975, durante el Salón Náutico, Eric es invitado a una cita con 
Alain Bergh. Tabarly le muestra los planos de la idea que tiene para construir 
un trimarán armado con “foils8” que es capaz de volar por encima del mar. 
La construcción de este barco, no estará hecha para que Tabarly pueda 
participar con él durante la Transat del 76, pero podrá probar que el concepto 
funciona con una pequeña embarcación hecha a escala. 
                                                          
8
 Apéndice hidrodinámico capaz de crear una sustentación vertical. 
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≈ Figura 13: El prototipo construido con madera, es capaz de navegar por 
encima del agua con la ayuda de los foils. (fuente: Tabarly ed.Noray) 
 
El 5 de junio de 1976, como Eric aún no tiene el nuevo barco, decide participar 
en la Transat con el Pen Duick VI. 
Para esta edición de la regata, hay 125 inscritos todo un record. Entre estos se 
encuentra Alain Colas, que ganó la anterior edición y que se presenta con el 
barco Club Mediterranée. Un velero de 260 toneladas de desplazamiento. 
Esta Transat del 76, es una regata durísima. Se cruza con cinco grandes 
depresiones en el Atlántico Norte. Alain Colas, que se creía que su barco, 
como el Titánic, era invencible, tiene que parar en Terranova para reparar. 
Como en las anteriores ediciones, Tabarly se niega a transmitir por la radio, y 
nadie sabe por donde puede estar. 
Finalmente el 29 de junio de 1976, a las 03:12 el Pen Duick VI cruza la línea de 
llegada. Su gran oponente, Alain Colas, queda segundo a 7 horas y 24 minutos 
de Eric.  
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Para Eric, es la victoria más dulce y dura de toda su vida. Está orgulloso 
porqué ha podido volver a ganar la prestigiosa regata por segunda vez. Ha 
podido demostrar que no está acabado, como muchos medios decían, y ha 
vencido a Alain Colas, su gran oponente que siempre aspiraba a ser mejor que 
él. 
El 30 de junio, Tabarly llega a París donde es entrevistado en Europe 1 y 
posteriormente, será bajado por los Campos Elíseos en un descapotable como 
un gran héroe. 
≈ Figura 14: Eric en los Campos Elíseos 
como un gran héroe. (fuente: M.A.) 
Después de esta gran victoria, a Tabarly se le acumulan los dosieres de 
proyectos. Y escribe un nuevo libro “De la vuelta al mundo a la Transat” donde 
relata toda la aventura de la regata. 
Eric Tabarly, es feliz en el mar, en la mesa de diseño o bajo el hangar de 
construcción. El resto de cosas, no le interesan nada. Es por esto, que sus 
negocios nunca funcionarán bien. Todo lo que no le gusta, lo delega en otras 
personas y confía, aunque no las conozca mucho, que gestionarán bien sus 
intereses. 
Después de la Transat, aprovechando el buen momento de su popularidad, 
Gerard Petipas y Eric, ponen sobre el papel de idea del Pen Duick 600. Un 
diseño de Dominique Presles que consiste en un velero de 6 metros de eslora. 
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Tabarly ha democratizado la vela popular, y ahora ofrece la herramienta “el Pen 
Duick 600” para que la gente pueda navegar. 
El proyecto de este barco enseguida se pone en marcha y cuenta con un gran 
apoyo de toda la prensa. El velero es construido en el astillero Le Guen y 
Hemidy.  
El Pen Duick 600 es presentado como gran novedad en el Salón Náutico del 
76. Hay una gran demanda por parte del público. Pero los plazos de entrega no 
se cumplen, el precio final acaba siendo más alto del precio anunciado y 
encima el barco resulta que no es un velero rápido. 
Posteriormente, se llega a diseñar el Pen Duick 1300, pero este no llega a salir 
de la mesa de diseño. Y también se diseña y construye una tabla de windsurf 




≈ Figura 15: Imagen del Pen Duick 600. (fuente: www.adoos.fr) 
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Después de todos estos negocios y todos los barcos que construyó Tabarly, 
Eric tiene que contratar a la abogada Nadia de Beville y a Philippe Colin para 
arreglar todo el tema fiscal que hay alrededor de la sociedad Coromer. Ya que 
hay un gran lio con los sueldos, propiedad de barcos, bienes personales… 
Finalmente, al no haber la menor voluntad de enriquecimiento personal por 
parte de Eric, es absuelto e invitado a ser más riguroso con el orden de sus 
negocios. 
A partir del año 1978, las empresas ya empiezan a dar unos presupuestos 
interesantes para los proyectos de los regatistas. Ya que han comprobado que 
estas inversiones les son devueltas con cruces en forma de publicidad. 
En el año 1978, Eric conocerá a su futura mujer, Jacqueline, durante una 
sesión de firma de libros que Tabarly hace en la Trinité. 
Jacqueline trabaja como secretaria, es nacida en Martinica y tiene una hija 
llamada Anne de un antiguo matrimonio. 
El 2 de abril del 1980, la mayor parte de la obra que se está haciendo en la 
casa que se ha comprado Eric en Gouesnac’h, ya está terminada, y la familia 
formada por Eric, Jacqueline y Anne se trasladan allí a vivir. 
La casa de Gouesnac’h, está a las orillas del rio Odet. Fue comprada por Eric 
en el 1969 y posteriormente reformada. La finca, cuenta con cuatro hectáreas 
de terreno. Está orientada al oeste en la dirección del rio y separada de este 
por toda una cortina sombría de castaños. Por el bosque de castaños, trascurre 
un camino que conduce a un pantalán instalado en el propio rio. 
A partir de esta época, Eric empieza un cambio en su vida. Se vuelve más 
familiar, fija Gouesnac’h como epicentro familiar, y se aficiona por el esquí y por 
la montaña. 
Eric, lleva obsesionado desde el año 1975 con el tema de la aplicación de los 
foils en los veleros para conseguir elevar la carena y de esta manera reducir el  
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rozamiento. La primera maqueta se construye en agosto del 1976. Consta de 
un casco central y de dos flotadores cada uno equipado con un foil. 
 
≈ Figura 16: Eric y Alain Bergh hacen pruebas con la maqueta del trimarán. 
(fuente: Tabarly ed.Noray) 
 En noviembre de 1977, Kronenbourg le garantiza a Eric la reserva de dos 
millones de francos para la construcción del barco volador. Pero cuando la 
prensa es informada del proyecto, Kronenbourg se lo repiensa y suspende el 
proyecto. 
Alain Juillet, director comercial de Ricard, se interesa por el proyecto de Tabarly 
y consigue una reunión de Eric y Paul Ricard.  
Finalmente, la marca Ricard apoya el proyecto, pero con la condición de que 
todo esté listo para participar en la Transat en doble que tiene la salida en 
mayo del 1979. Una vez más, Eric sólo tiene un intervalo de poco tiempo para 
construir y preparar el nuevo barco. 
El hidrofoil Paul Ricard, será de todos los barcos de Tabarly, el más 
problemático, costoso y complejo de todos. 
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En aquella época, el carbono todavía estaba en un estado muy experimental. 
De manera que se decidió construir el barco con aluminio.  El conjunto final 
pesará 10 toneladas, y estará armado con unos foils de 6 metros de longitud. 
En la construcción del Paul Ricard, participa la Général Mécanique 
Aéronautique, las Constructions Mécaniques de Normandie, las Constructions 
Navales y el fabricante de aviones Hurel-Dubois. 
El 3 de mayo de 1979, se bota el velero, cuando sólo faltan 23 días para la 
salida de la regata. 
 
≈ Figura 17: El Paul Ricard navegando con spí. (fuente: www.seasailsurf.com) 
Tabarly, participará en esta regata junto con Marc Pajot. Y finalmente, 
quedarán segundos después de haber ido en cabeza casi toda la regata. 
Eric, tenía que participar con el Paul Ricard en la Transat en solitario del año 
1980, pero un accidente que sufre esquiando, provoca que Tabarly tenga que 
anular su participación. 
Eric una vez más, se encuentra ante un fracaso con el trimarán Ricard, que aun 
no ha ganado ninguna regata. Y también está en una mala situación  
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económica. Es como consecuencia de estos dos factores, que el navegante 
francés, acepte participar en el intento de record en cruzar el Atlántico.    
Se trata de un antiguo record, establecido por el americano Charlie Barr a 
principios de siglo XX, que hasta la fecha no había podido ser batido. 
Barr, hizo la travesía con una goleta de 700 toneladas tripulada por 32 
marineros. Navegó desde el faro Ambrose hasta el cabo Lizard en 12 días en el 
año 1905. 
Eric con su Paul Ricard, hará la travesía del Atlántico en 10 días 5 horas y 14 
minutos dos días menos que el record establecido por Barr. 
El Paul Ricard cruza el Atlántico a una velocidad media de 12,3 nudos. Tabarly 
y su tripulación es recibida en la Trinité por todos los medios de comunicación y 
por toda una multitud. Eric recibe un premio de 10000 Libras Esterlinas por el 
hecho de haber roto un record que desde el año 1905 nadie conseguía batir. 
El 4 de mayo de 1984, el Alcalde de Gouesnac’h, casa a Jacqueline y Eric. Y al 
cabo de poco tiempo Jacqueline da a luz a Marie la primera hija de Tabarly, 
cuando él tiene 54 años de edad.  
En el año 1987, Eric y su hermano Patrick, participan en la regata La Baule-
Dakar con el trimarán Cote d’Or (construido a partir del casco central del Paul 
Ricard). Cuando están a la altura de la isla de Madeira, vuelcan el barco y se 
tienen que quedar encima del casco tumbado a la espera de que los vengan a 
rescatar. Las fotografías tomadas por el helicóptero de rescate de Eric subido 
encima del casco, dañan un poco la imagen pública de Tabarly. 
Eric, aunque sabía que los trimaranes eran embarcaciones más frágiles, era 
incapaz de navegar de una forma conservadora. Esta es la razón por la que en 
la Transat en doble del año 1989. Cuando Eric, que tiene ya 58 años, navega 
en el barco de Jean Le Cam (Bottin Entreprise), y provoca una vez más, que el 
trimarán vuelque. Rompiéndose Tabarly la clavícula como consecuencia de la 
brutal caída.      
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A partir de los años 90, Tabarly sufre problemas de vista que le afectaban para 
conducir y para identificar las luces de los faros para entrar en los puertos. Eric 
no acepta el hecho de hacerse mayor y la enfermedad le da un miedo terrible. 
En el año 1992, Eric vende las publicaciones Pen Duick. Y en los años 
posteriores, participa en una Withbread con el velero La Poste y en una Ruta 
del Ron con el Open 60 de Yves Parlier. 
Por primavera del año 1998, por motivo del centenario del Pen Duick, Eric 
quiere llevarlo a Escocia, donde se hace una reunión de barcos diseñados por 
William Fife. 
El 11 de julio de 1998, mientras el Pen Duick navega con proa a Escocia, sobre 
las 22:00, el tiempo empeora mucho, y se decide hacer un rizo a la mayor.  
A las 23:20, el tiempo sigue complicándose, y se decide arriar toda la mayor e 
izar la vela de capa. Esta operación en este tipo de barco, es un ejercicio 
peligroso. En medio de la maniobra de arriado de la mayor, cuando la vela está 
a medio lascar, el Pen Duick da un fuerte balanceo que provoca que la verga, 
que aún no está sujeta, se desplace y golpee a Tabarly que cae al agua. 
En medio de aquellas condiciones meteorológicas, con una tripulación poco 
entrenada y con unos medios de salvamento muy austeros. Es imposible hacer 
nada para recuperar de una manera rápida a Tabarly. Y como consecuencia de 
las bajas temperaturas de la mar de Irlanda, nada se puede hacer para evitar la 
muerte por hipotermia de Eric.  
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3. LA SAGA DE LOS PEN DUICK, EVOLUCIÓN E INNOVACIONES. 
3.1 El Pen Duick I. 
Pen Duick, significa en bretón “pequeño pájaro carbonero.” 
 
≈ Figura 18: El Pen Duick navegando. (fuente: www.flickr.com) 
El hoy llamado Pen Duick, fue botado en el año 1898 en Gridiron & Works en 
Irlanda bajo el nombre de Yum.  
Su constructor, William Fife, diseñó el Yum como yate de regatas para la clase 
de los 20-rater. Su primera temporada se saldó con gran éxito. Después de un 
cuarto puesto en la Royal Corinthian Yacht Club, su primera regata, el 17 de 
junio de 1899, le siguieron sólo primeros y segundos puestos. 
Ya en 1900 cambió por primera vez de propietario y también los siguientes 
años fueron muy exitosos. En 1902 el Yum, fue vendido al francés André 
Hachette, que lo rebautizó como Griseldis y lo trasladó a principios de 1902 de 
Cowes hasta Le Havre. 
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 El barco cambió de propietario varias veces en los siguientes años. Con ello, 
además de Yum y Griseldis también tuvo otros nombres: Magda (1908), Cora V 
(1919), Astarté (1922), Panurge (1931) y Butterfly (1933). 
Los hermanos Lebec, compraron el Butterfly en 1935 y cambiaron el nombre 
del barco por última vez, pasándose a llamar Pen Duick.  
En el año 1938, Guy Tabarly compra el Pen Duick a los hermanos Lebec. 
En el 1952, Eric compra el Pen Duick a su padre por el precio del plomo de la 
quilla. El casco de madera resulta estar totalmente podrido, y es por esto, que 
Eric decide utilizar el casco original como molde positivo para laminar un casco 
de poliéster. El proyecto tiene éxito, y el nuevo casco es el casco de poliéster 
más grande construido hasta entonces. Eric consigue con ayuda de amigos 
hacer que el Pen Duick sea navegable de nuevo después de muchos años de 
trabajo.   
Este primer barco de Eric, se caracteriza por ser un “sloop”9 de 15 metros de 
eslora. Está aparejado con una vela cangreja que se complementa con una 
vela escandalosa en la parte superior y por una trinqueta, un foque y un 
petifoque. 
Este barco, aunque ya estaba construido cuando lo compró Eric, él siguió 
innovándolo. Gracias al hecho de haber laminado el nuevo casco con fibra de 
vidrio, el desplazamiento del barco había disminuido. Esto la aprovecho Eric 
para poder lastrar más el barco en la quilla y gracias al incremento en la 
estabilidad del velero, Tabarly pudo colocar un mástil más largo y por lo tanto 
mayor superficie vélica. 
Otra innovación que hizo Eric, fue el hecho de fabricar un spinnaker a base de 
antiguos paracaídas que fue cosiendo hasta confeccionar la nueva vela del Pen 
Duick para navegar de empopadas. 
 
                                                          
9
 Velero de un solo palo. 
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Eslora máxima:                       15,05 m 
Eslora de flotación:                 10 m 
Manga:                                      3 m 
Calado:                                      2,20 m 
Desplazamiento:                      10 t 
Lastre:                                       6,5 t 
Superficie vélica en ceñida:   160 m2 
Material :                                  casco de poliéster y madera 
 
 
3.2 El Pen Duick II. 
 
≈ Figura 19: El Pen Duick II. (fuente: 1001boats.blogspot.com) 
Este barco, a diferencia del anterior, ya fue diseñado y construido con una 
finalidad determinada: ser el velero mejor adaptado para cruzar el Atlántico por 
la ruta norte. 
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Después del estudio de los diarios de navegación de los primeros participantes 
en la Transat. Eric y los Constantini, llegan a la conclusión, que el barco ideal 
para navegar por esta ruta, ha de ser un barco ligero, sin que esto quiera decir 
frágil y adaptado para la ceñida.  
Hasta entonces, la tendencia era fabricar barcos robustos y pesados capaces 
de aguantar todas las inclemencias. Tabarly y los Constantini revolucionan esta 
idea haciendo un barco ligero, que en lugar de enfrontarse al mal tiempo, lo 
esquiva. De esta manera, el casco no tiene que sufrir unos impactos tan fuertes 
y por lo tanto, puede ser más ligero. 
El barco es construido con contrachapado de madera que es obtenido de la 
Sociedad Nouvelle des Contreplaqués et Comprimés. 
De las formas del casco, hay que destacar el doble pantoque. Con esto, 
Tabarly consigue que su barco sea híbrido. Por una parte, cuando está 
adrizado, se trata de un casco estrecho que por lo tanto generará poco 
rozamiento con el agua. Y cuando está escorado, la carena tiene una forma 
ancha dando esto una mayor estabilidad e impidiendo una escora excesiva. 
Este velero está aparejado en “ketch”; esto es así por varias razones: por un 
lado, un aparejo ketch, reparte la superficie vélica entre dos mástiles, de 
manera que a la hora de hacer las maniobras en solitario, todo es más sencillo, 
ya que las velas son más pequeñas. 
Por otra banda, el aparejo ketch, permite equilibrar mejor el barco (equilibrar la 
tendencia de orzar y arribar) cosa muy importante en aquella época en que los 
pilotos automáticos eran poco fiables. De manera que a falta de piloto, si se 
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Otra innovación que aplicó Tabarly, fue el aumento de la superficie vélica. Ya 
que en aquella época la relación siempre era de 9 m2 por tonelada y él la 
incrementó hasta los 13 m2 por tonelada. 
Esta innovación, va ligada también a la austeridad interior del barco, que no 
busca otra cosa que reducir el desplazamiento. De manera que se consigue un 
barco más ligero y con más vela, que sin ninguna duda, tiene que ser más 
rápido.  
 Con este barco, Tabarly cruzó el Atlántico en 27 días y 3 horas. Una gran 
diferencia comparado con los 40 días y 12 horas que había tardado el ganador 
de la primera Transat. 
Características técnicas: 
Eslora máxima:                       13,60 m 
Eslora de flotación:                 10 m 
Manga:                                      3,40 m 
Calado:                                      2,20 m 
Desplazamiento:                      6,5 t 
Lastre:                                       3,5 t 
Superficie vélica en ceñida:   60 m2 
Material :                                  casco de contrachapado marino 
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3.3 El Pen Duick III. 
 
≈ Figura 20: El Pen Duick III. (fuente: 1001boats.blogspot.com) 
Este barco fue construido a principios del año 1967 en los astilleros de la 
Perriere.  
Hay que destacar que a diferencia de su antecesor, este ketch de 17 metros de 
eslora, está fabricado en aluminio en lugar de contrachapado. Esta elección de 
Eric es debida a que el aluminio (duralinox) es mucho más resistente y rígido 
que el contrachapado. Además, los astilleros de la Perriere, tienen la mejor 
técnica de toda Francia con este tipo de material. De manera que le garantizan 
unos muy buenos acabados. 
La idea del Pen Duick III, es la misma que el II, pero creando un barco más 
largo y más potente. 
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Por primera vez, antes de la construcción del velero, se prueban quince 
maquetas distintas en el canal de experiencias hidrodinámicas. 
La empresa estatal Aluminium Frances, entrega el aluminio de aleación AG-4, 
que es la mejor del momento. 
También hay que destacar, que la orza de este velero, ya posee un bulbo con 
forma hidrodinámica. Con esto, se consigue acumular el peso del lastre a la 
máxima profundidad posible, de manera que el barco tiene más estabilidad y 
consecuentemente, puede navegar con más vela. 
En una de las partes donde hubo más innovación, fue en la configuración 
vélica. Ya que este barco, tanto podía ir con una mayor de sables forzados que 
le daban un buen alunamiento10, como con una mayor casi cuadra utilizando un 
“wishbone11”. 
Por lo tanto, no es de extrañar, que este velero construido en el mejor astillero 
del momento, con el mejor aluminio del momento, con el mejor diseño posible y 
con una gran tripulación, ganara todas las regatas en que se presentaba. 
Características técnicas: 
Eslora máxima:                       17,45 m 
Eslora de flotación:                 13 m 
Manga:                                      4,21 m 
Calado:                                      2,75 m 
Desplazamiento:                      13,5 t 
Lastre:                                       6,5 t 
Superficie vélica en ceñida:   152 m2 
Material :                                  casco de Duralinox 
  
Palmarés:        victorias durante la temporada 1967: Fastnet, Channel Race, 
Tour de Gotland (Suecia), Morgan Cup, Plymouth-La Rochelle, 




                                                          
10
 Ganancia de metros en la parte de la baluma de la vela. 
11
 Elemento de aluminio de la misma forma que una botavara de windsurf. 
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3.4 El Pen Duick IV. 
 
≈ Figura 21: El trimarán Pen Duick IV. (fuente: fr.wikipedia.org) 
Como consecuencia de la navegación que realizó Eric en el Toria, trimarán de 
Derek Kelsall, Tabarly ve de una manera clara, que los fórmula uno del mar, 
van a ser los multicascos. Y es por esto que decide participar en la Transat con 
uno de ellos. 
Hasta este momento, Eric siempre ha buscado la belleza en los barcos. Pero 
llegado a este punto, tiene que admitir que los multicascos son feos, pero son 
los más eficientes en la mar. 
El Pen Duick IV, estará diseñado por Tabarly y por André Allegre. Y su 
construcción volverá a hacerse en los astilleros de La Perriere utilizando el 
aluminio de aleación AG-4. 
Este trimarán, tendrá una eslora de 20 metros, pesará 8 toneladas, y estará 
equipado con un aparejo ketch capaz de desplegar 107 m2 de superficie vélica. 
La gran ventaja del trimarán, es su ligereza. El hecho de tener un patín a cada 
banda, el cual es el responsable de dar la estabilidad, permite que el lastre del 
barco se pueda disminuir muchísimo. 
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Como consecuencia de esto, volvemos a la fórmula anterior. Poco 
desplazamiento y mucha vela, siempre tiene que dar como resultado la 
velocidad. 
Otra gran novedad que aplicó Tabarly en este barco, fue el hecho de instalar 
palos ala. Este tipo de palos, van apoyados sobre la cubierta en una rótula, de 
manera que se pueden rotar hacia estribor y hacia babor. 
El hecho de poder orientar el mástil hacia la dirección de entrada del viento 
aparente, permite dar un mayor rendimiento a la vela mayor. 
Hay que destacar, que con la construcción de este barco, Eric da inicio a los 
trimaranes oceánicos de regata. Barcos, que a día de hoy participan en el 
Trofeo Julio Verne 12y que son capaces de dar la vuelta al globo en 48 días. 
Características técnicas: 
Eslora máxima:                       20,80 m 
Eslora de flotación:                 18,10 m 
Manga:                                      10,70 m 
Calado:                                      2,40/0,80 m 
Desplazamiento:                      8  
Superficie vélica en ceñida:   107 m2 
Material :                                  casco de Duralinox 
  
Palmarés:        victoria con el nombre de Manureva en la transat inglesa de 








                                                          
12
 Regata que hace la vuelta al mundo. 
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3.5 El Pen Duick V. 
 
≈ Figura 22: El Pen Duick V, inspiración de los Open 60. (fuente: 
www.flickr.com) 
Este barco, fue construido en el año 1968. Los diseñadores fueron Eric Tabarly 
y Michel Bigoin. 
Como este barco era específico para la regata Transpacific,13 donde 
predominan los vientos portantes, se buscaba un velero ligero, planeador y 
estable. 
Está construido en duralinox como los anteriores Pen Duick. Tiene una eslora 
de 10,67 metros, un desplazamiento de 3,2 toneladas, y puede desplegar una 
superficie vélica de 63 m2. 
Una de las innovaciones más importantes, es el hecho de que el velero está 
equipado con dos tanques de lastre. Cada uno colocado a una banda. 
                                                          
13
 Regata que tiene salida en San Francisco y llegada en Tokio. 
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Cada tanque tiene una capacidad de 500 litros, y estos se llenan de agua de 
mar que se embarca mediante una bomba manual. 
Este sistema de tanques de lastre, es muy interesante, ya que consigue que el 
barco tenga una buena estabilidad cuando las condiciones meteorológicas lo 
exigen, pero en cambio en situaciones de buena mar, pueden ir totalmente 
vacios haciendo que el barco tenga un desplazamiento muy pequeño. 
A día de hoy, hay un gran número de embarcaciones minitransat, VOR, Imoca 
60… que utilizan este sistema para ganar estabilidad cuando esta es 
necesaria. 
De hecho, este Pen Duick V marcará las pautas de cómo han de ser los 
monocascos de regata del futuro. 
Hay que destacar también, que las líneas de agua de este velero, están 
pensadas para que sea un gran planeador. Es un barco ancho y de carena 
plana que es lo que hace falta para surfear las olas cuando se navega con 
vientos portantes. 
Finalmente,  hay que destacar que en su orza, que mide 2,3 metros, hay un 
bulbo en forma de torpedo en la parte más baja, y también tiene como si fuera 
un timón en todo el borde de salida de esta. Con este timón móvil de la orza, se 
puede ajustar el grado de sustentación que ofrece esta. Esto también es una 
gran novedad y una evolución dentro de los apéndices de los veleros. 
Características técnicas: 
Eslora máxima:                       10,67 m 
Eslora de flotación:                 9,15 m 
Manga:                                      3,50 m 
Calado:                                      2,30 m 
Desplazamiento:                      3,2/3,7 t 
Lastre:                                       400 Kg 
Superficie vélica en ceñida:   63 m2 
Material :                                  casco de Duralinox 
  
Palmarés:        victoria en la San Francisco-Tokyo de 1969 
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3.6 El Pen Duick VI. 
 
≈ Figura 23: El Pen Duick VI. (fuente: skreo-dz.over-blog.com) 
Este barco, fue construido para participar en la primera regata Whitbread del 
año 1972. 
En este proyecto, se implicó La Marina francesa y el Ministro del Ejército. 
La construcción de este nuevo velero, se hizo en Brest bajo la dirección técnica 
de Construcción Naval y del arquitecto Michel Bigoin. 
Este barco, es una extrapolación a un tamaño mayor de su antecesor el Pen 
Duick V. La construcción dura seis meses y es considerada todo un proyecto 
nacional.  
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Este nuevo barco, tiene una eslora de 22 metros, un desplazamiento de 32 
toneladas, y está aparejado en ketch, con la posibilidad de desplegar 260 m2 
de vela. 
Las medidas, volúmenes, pesos y dimensiones de este barco, tienen que 
cumplir con las normas IOR14, que son las que rigen en la regata Whitbread. 
De este nuevo velero, hay que destacar que llevaba tanques de lastre igual que 
el Pen Duick V y que se utilizó uranio empobrecido (más denso que el plomo) 
para rellenar el bulbo de la orza. El hecho de utilizar uranio, permitía tener 
mayor peso en el bulbo con el mismo volumen. Y por lo tanto, al tener más 
peso en el extremo de la orza, incrementaba la estabilidad. 
Como último y a título anecdótico, hay que destacar que en el Pen Duick VI, se 
instaló toda una pantalla de acero en la popa, justo detrás del timonel, para 
proteger al patrón mientras gobernaba en los temibles mares del sur. Después, 
se vio que toda aquella pantalla no era necesaria y se acabó retirando de la 
embarcación.  
Características técnicas: 
Eslora máxima:                       22,25 m 
Eslora de flotación:                 18,80 m 
Manga:                                      5,30 m 
Calado:                                      3,40 m 
Desplazamiento:                      32 t 
Lastre:                                       14,7 t 
Superficie vélica en ceñida:   260 m2 
Material :                                  casco de Duralinox 
  
Palmarés:        victoria en el triángulo atlántico (St.Malo-Capetown-Rio) 1975 y 





                                                          
14
 International offshore rules. 
Eric Tabarly. Estudio de la vida del marino y de las innovaciones náuticas que aportó. 
 
  45 
 
 
4. PAUL RICARD, EL BARCO QUE VUELA. 
 
≈ Figura 24: El Paul Ricard, navegando con un rizo en la mayor. (fuente: 
maquetes.ge.pagesperso-orange.fr) 
Este velero, es el primer barco de Tabarly, que no se llama Pen Duick. Esto es 
así, porqué Eric no puede financiar un barco que requiere tantos estudios y el 
uso de materiales tan nuevos. 
Este barco, nace de la inquietud que tiene siempre Tabarly por intentar navegar 
cada vez un poco más rápido. 
A partir del año 1975, Eric tiene la idea en la cabeza de construir un trimarán 
con foils15. El concepto es crear un barco, que al navegar y coger velocidad, se 
pudiera sustentar sobre el agua gracias a los apéndices hidrodinámicos, y de 
esta manera reducir el rozamiento con el mar de una manera radical. 
Tabarly se asocia con Alain Bergh para llevar a cabo el diseño y la construcción 
del trimarán. También, participan en la fabricación la Général Mécanique 
Aéronautique, las Constructions Navales y el fabricante de aviones Hurel-
Dubois. 
La construcción de este barco, será la más compleja, la más problemática y la 
más costosa de todas las construcciones que había hecho hasta la fecha 
Tabarly. 
                                                          
15
  Apéndices hidrodinámicos. 
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Este barco, tiene una eslora 16,5 metros y una manga de 17 metros. Está 
construido con aluminio ya que en aquella época, la fibra de carbono existía, 
pero aun estaba en un estadio muy experimental. 
Finalmente, su desplazamiento será de 8 toneladas, y tendrá una superficie 
vélica de 144 m2. Posteriormente a la botadura, se verá que con esta relación 
de desplazamiento-vela, el gran velero no es capaz de quedar suspendido 
encima de los foils de 6 metros de longitud. 
Aunque en parte, este proyecto de volar por encima del mar fracasa, Tabarly 
conseguirá batir el record de cruzar el Atlántico a vela con este barco. 
Y posteriormente, esta misma idea aplicada en el trimarán Hydroptère, de 
menor desplazamiento y mayor superficie vélica, conseguirá que por primera 
vez en la historia, un velero sea capaz de navegar por encima del mar. 
Hay que destacar como innovaciones de este velero, el uso del palo ala, que se 
orienta rotando a babor y estribor para conseguir un mayor rendimiento de la 
vela mayor. Y el uso de enrolladores para las velas de proa. De manera que 
gracias a los enrolladores, se simplificaba mucho todo el tema de las 




   
Eslora máxima:                       16,50 m 
Eslora de flotación:                 13,90 m 
Manga:                                      17 m 
Calado:                                      1,80 m 
Desplazamiento:                      8 t 
Superficie vélica en ceñida:   144 m2 
Material :                                  casco de aluminio AG4 
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5. INNOVACIONES DE ERIC TABARLY Y SU APLICACIÓN EN LA 
ACTUALIDAD. 
5.1 Cambio de concepto: 
Cuando Eric prepara su primera Transat del año 1964, propone un cambio de 
concepto, que consiste en no adaptar al marino a las condiciones 
meteorológicas, y en lugar de eso, adaptar la embarcación a las condiciones de 
mar y viento de tal manera que la vida del marino sea más cómoda y eficiente. 
Parece un pequeño cambio sin importancia, pero veremos que es una 
evolución radical. Hasta la idea brillante de Tabarly, los marinos escogían un 
barco u otro de una manera un poco aleatoria. Eric es el primer regatista que 
antes de participar en una regata, analiza las diferentes derrotas posibles, las 
condiciones meteorológicas y finalmente busca que barco o que características 
serían las que mejor se adaptan a aquel recorrido. 
Tabarly, antes de participar en la Transat del 64, estuvo leyendo los diarios de 
navegación de Chichester, de Hasler y de Lewis. De toda la información que 
sacó, más toda su experiencia, decidió construir el Pen Duick II en el astillero 
Constantini. Un barco pensado para cruzar el Atlántico por la ruta norte y en 
solitario. 
A día de hoy, tanto para la regata como para la vela de recreo, se hacen una 
gran cantidad de estudios previos antes de la construcción de la embarcación. 
Con la finalidad de que el barco esté lo mejor adaptado a su fin. 
En los barcos de regata, además de tener en cuenta en que condiciones van a 
tener que navegar, también se tiene en cuenta que sistema de medición se va 
a usar para calcular el rating16. De tal manera que se buscan máximas 
prestaciones con el mejor hándicap posible. 
El hecho que el barco esté adaptado lo máximo posible al tipo de navegación 
que va a hacer, permite que la embarcación pueda navegar más rápido, que el  
                                                          
16
 Fórmula compensadora, que permite que barcos distintos, compitan entre ellos. 
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marino viva más cómodo, consecuentemente se canse menos y esté más 
fresco para poder hacer correr más el barco. 
En la actualidad, las ayudas informáticas y los canales de experimentación 
hidrodinámica han ayudado mucho a comprobar que un diseño es efectivo 
antes de construir propiamente la embarcación. 
 
≈ Figura 25: Diseño por ordenador del casco de la embarcación y pruebas 
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5.2 Solamente lo imprescindible. 
Otro cambio importante que introdujo Tabarly en la navegación a vela, fue el 
hecho de dar una gran importancia al desplazamiento de la embarcación. 
De manera que él fue el primero en construir embarcaciones que llevaban 
solamente lo imprescindible. De esta manera, se consigue sacar peso de la 
embarcación y por lo tanto la relación peso-superficie vélica aumenta, 
incrementando de esta manera las prestaciones del velero. 
Hasta entonces, se daba mucha importancia a la elegancia del velero aunque 
esta elegancia supusiera acarrear con elementos que no son funcionales y que 
en cambio pesan.  
Es por esto que los barcos de Eric, al igual que los barcos actuales de regata, 
se caracterizaron por la austeridad de elementos y por la falta de comodidad 
interior. Todo con la finalidad de ahorrar desplazamiento. 
A día de hoy, la lucha por ahorrar peso, va hasta el extremo. Los refuerzos 
interiores de los barcos, sólo se ponen en las zonas que van a aguantar 
esfuerzos. Casi todos los elementos metálicos (de acero inoxidable 
normalmente) han sido substituidos por fibras sintéticas (carbono, dynema…), 
todo el material que se embarca se pesa y se estiba de una forma determinada 
etcétera. 
 
≈ Figura 26: Interior de un Open 60, donde hay gran austeridad. (fuente: BWR) 
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5.3 Cúpulas de PVC. 
Una de las grandes virtudes que tuvo Eric Tabarly, fue el hecho de encontrar 
soluciones simples a problemas no tan simples. 
Cuando se preparaba para participar en la Transat del año 1964, buscaba un 
sistema que le pudiera permitir controlar todo el barco desde el interior de éste 
cuando el que estaba gobernando era el piloto automático. 
De su experiencia en la aviación, decidió coger una de las cúpulas de un avión 
abandonado y ponerla en la cubierta. De tal manera que el marino desde el 
interior del barco, con sólo asomarse a la cúpula, puede comprobar  todo el 
estado del barco sin tener que salir al exterior con todo lo que ello comporta. 
Esta innovación que Eric la empezó a aplicar en su Pen Duick II, sigue a día de 
hoy  aplicándose en los grandes barcos de regata oceánica y en multitud de 
embarcaciones de recreo. 
Gracias a estas cúpulas, el marino consigue mantener algo tan preciado y difícil 
de conseguir que es el hecho de estar seco durante las duras travesías. 
Veremos a día de hoy, que este sistema aún se a perfeccionado más 
incorporando en las bañeras de las embarcaciones partes móviles que se 
encargan de proteger al timonel cuando las condiciones meteorológicas son 
duras. 
 
≈ Figura 27: Detalle de la cúpula del Pen Duick II. (fuente: 
naveganteglenan.blogspot.com) 
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≈ Figura 28: Cúpula del Paprec Virbac participante en la Barcelona World Race 
del 2010. (fuente: BWR) 
 
5.4 Utilización de moldes para laminar con fibra. 
Eric, cuando intentaba salvar el casco de madera de su malogrado Pen Duick I. 
El cual, por falta de mantenimiento, se encontraba en un estado muy malo. Se 
le ocurrió el hecho de utilizar el viejo casco como molde, y a partir de este, ir 
añadiendo capas de fibra de vidrio hasta construir un nuevo casco sintético con 
las mismas formas que su antecesor. 
El sistema funcionó, y gracias a esto el viejo Pen Duick, ya ha cumplido más de 
cien años. 
Hoy en día, esta manera de construir embarcaciones, es la que se utiliza en 
todos los astilleros. En los cuales o bien se utilizan lo que se dicen moldes 
machos (como era el PenDuick), en los cuales tenemos una carena volcada, 
por encima de la cual se van poniendo las capas de fibra. O moldes hembra, en 
los que la carena está adrizada y lo que se hace es ir poniendo las capas de 
fibra por la parte interior (sistema utilizado en los astilleros en que se construye 
en serie). 
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Hoy en día, gracias a las fresadoras automáticas y a los ordenadores, se 
consiguen hacer unos moldes que son exactos a sus planos (control numérico). 
De manera que se obtienen unas embarcaciones por el sistema de laminación 
con molde que son exactas a lo que dicen los planos de construcción. 
 
 
≈ Figura 29: Imagen de cómo se saca el casco laminado en un molde hembra. 
(fuente: el autor) 
 
5.5 Utilización del calcetín para la maniobra del spí. 
Eric, ante la dificultad cada vez mayor de las maniobras de izado y arriado de 
spí, como consecuencia del aumento de tamaño de sus barcos y como 
consecuencia de la navegación en solitario. Diseña junto con su velero Víctor 
Tonnerre el calcetín para la vela espinnaker. 
El calcetín, permite que el navegante solitario pueda izar y arriar la vela de una 
manera mucho más controlada. Y lo que es más importante, permite que  
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cuando hay que arriar el spí como consecuencia de que el viento a arreciado, 
la maniobra sea segura. 
El calcetín, es una funda, la cual contiene en su interior de manera longitudinal 
todo el spí. Esta funda, mediante la ayuda de un cabo, se puede correr hacia el 
puño de driza (para desplegar el spí) o hacia los puños de escota y amura 
(para recoger el spí).  
Con todo esto, lo que se consigue es que la maniobra de spí, sea escalada. De 
manera que primero se iza el calcetín. Y una vez el calcetín está izado y toda la 
maniobra clara, se despliega el spí de una manera mucho más controlada. 
Para el arriado, también es mucho más fácil, ya que primero se baja el calcetín, 
quedando toda la vela recogida en el interior, y después se baja todo el 
conjunto hasta la cubierta.  
A diferencia de cuando se arría el spí de una manera tradicional en que han de 
estar todos los tripulantes en cubierta para ir recogiendo todos los metros de 
vela antes de que caigan al mar. 
Esta innovación, le permitió a Eric poder utilizar en más ocasiones el spí, y 
poder navegar con velas de mayor tamaño, ya que aunque la navegación fuera 
en solitario, toda la maniobra era más segura. 
A día de hoy, el uso del calcetín es muy común en las embarcaciones de 
recreo, ya que hace que la familia se encuentre mucho más segura a la hora de 
navegar con el spí. 
También vemos, que el uso del calcetín está totalmente extendido en las 
embarcaciones Open 60 17que hacen regatas de vuelta al mundo en solitario y 
en multitud de veleros de regata de altura. 
                                                          
17
 Veleros de 18m de eslora. 
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≈ Figura 30: Imagen del calcetín izado a falta de llevarlo hasta el puño de driza 
para desplegar el spí. (fuente: el autor) 
 
5.6 Tanques de lastre en veleros. 
Tabarly, al analizar las condiciones meteorológicas que dominaban en el 
recorrido de la Transpacific de 1969, decide diseñar un sistema para poder 
incrementar la estabilidad de su velero (el Pen Duick V). 
Cogiendo la idea original de los “Sandbagers americanos” que trasladaban 
sacos de arena de una banda a la otra para aumentar la estabilidad del barco. 
Eric decide incorporar en su velero dos tanques de lastre, uno a cada banda, 
para poder rellenarlos de agua de mar mediante una bomba manual y a la vez 
para poder trasladar esta agua de una banda a la otra en función de lo que 
interese. 
Tabarly, con este sistema, consiguió ganar la regata sacando más de 11 días 
de ventaja al segundo clasificado. 
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Hoy en día, multitud de embarcaciones (Open 60, VOR, Mini 650, 
Megayates…) utilizan este sistema para adaptar de una manera mucho mejor 
el trimado del barco en función de las condiciones de viento y mar reinantes. 
En las embarcaciones actuales, la disposición de los tanques de lastre ya no es 
solamente a una banda y la otra, sino que también se ponen en proa y popa 
para poder controlar mejor la orientación de la carena con respecto el agua. 
Esta innovación de Tabarly, es un gran avance, ya que el barco gana 
estabilidad cuando le hace falta (situaciones con viento) pero en cambio, en 
situaciones de poco viento, puede navegar con los tanques vacios, de manera 
que se consigue tener un desplazamiento muy reducido. 
  
≈ Figura 31: Tanque de lastre instalado en el costado de estribor de un Mini. 
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5.7 Foils para sustentar el casco. 
Tabarly, a partir del año 1975, está obsesionado con el tema de la aplicación 
de los foils para conseguir levantar la carena de la embarcación por encima del 
agua y de esta manera reducir radicalmente el rozamiento. 
La comprobación de esta idea, la consigue con una pequeña embarcación de 
madera, que es capaz de navegar por encima del mar gracias a la aplicación 
de los foils en cada uno de sus flotadores. 
Esta experiencia, la llevará a la culminación con la construcción del Paul 
Ricard. Un trimarán de 16,5 metros de eslora, con unos foils de 6 metros de 
longitud en cada uno de los flotadores y 10 toneladas de peso. 
Eric, fracasará con este barco por culpa de las limitaciones técnicas de la 
época. Al no haber todavía materiales como la fibra de carbono, el peso de la 
embarcación será excesivo para poder ser sustentado por los foils y el barco no 
conseguirá  navegar por encima del agua. 
Pero esta misma idea, llevada a cabo años más tarde por Alain Thébault, 
conseguirá el propósito de navegar por encima del mar rompiendo todos los 
records de velocidad a vela. 
El 21 de diciembre de 2008, el Hydroptère de Thébault, consigue superar la 
barrera de los 50 nudos de velocidad navegando a vela. 
En la actualidad, el diseño de jarcias, velas, arboladuras… está muy avanzado 
comparado con los de la antiguedad. Pero en cambio, el diseño de lo que es la 
obra viva de los veleros, sigue siendo bastante tradicionalista.  
Es por esto que no es de extrañar, que hoy en día todas las innovaciones que 
aportan grandes prestaciones a los veleros actuales, tengan que estar 
relacionadas con modificaciones de la obra viva como puede ser la aplicación 
de foils a esta. 
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Un ejemplo de todo esto, puede ser el propio Hydroptère o embarcaciones de 
vela ligera como el Moth que poco a poco se van haciendo más populares en 
las costas. 
 
≈ Figura 32: El Hydroptère navegando totalmente por encima del mar. (fuente: 
www.hydroptere.com) 
 
≈ Figura 33: Moth “volando” gracias a los foils. (fuente: nuticblog.com) 
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5.8 La utilización de sables forzados para las velas. 
Eric, empezó a utilizar los llamados sables forzados 18en el Pen Duick III. Estos 
sables, eran como unas cañas fabricadas en fibra de vidrio, que iban alojadas 
en la vela. 
Gracias a estos sables forzados, se conseguía añadir metros cuadrados de 
vela en la mayor Marconi. Ya que en lugar de bajar recta la baluma hasta la 
botavara, se le daba un alunamiento (curvatura hacia el exterior de la vela). 
A día de hoy, la mayoría de los barcos de regata oceánica, van con sables 
forzados. Gracias a estos, sus mayores han dejado de tener la forma triangular 
típica de las Marconi, y ahora tienen una forma de vela cuadra. 
Además, se ha demostrado, que la eficiencia aerodinámica de este tipo de 
velas cuadradas, es mayor que la de las anteriores velas triangulares. 
Hay que destacar que uno de los problemas de los sables forzados, era el 
incremento del peso de la vela. Esto se ha solucionado en gran parte gracias a 
la fabricación de estos con fibra de carbono. 
 
≈ Figura 34: Pen Duick III con sables forzados y alunamiento en la vela mayor.  
                                                          
18
 Sables que van desde la baluma hasta el grátil de la vela. 
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≈ Figura 35: Los barcos actuales, navegan con mayores cuadras. (fuente: 
BWR) 
 
5.9 Nuevos retos. 
Aunque es un tipo de innovación no material y más bien de tipo mental. Tabarly 
fue un poco el promotor de las grandes travesías en solitario. Ha sido el 
ejemplo y motivación de muchos navegantes que quizás, sino hubieran 
conocido las peripecias de Eric, jamás hubieran hecho las suyas. 
El espíritu de superación y el hecho de querer llegar siempre más lejos, ha 
quedado como un legado para todo el resto de navegantes posteriores a él. 
Un gran ejemplo de reto de superación, fue cuando Eric decidió participar en la 
Transat del año 1976 con el Pen Duick VI, un barco de 22,5 metros de eslora  
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que estaba pensado para navegar con tripulación. 
 Con este barco, pese a las dificultades, consigue cruzar el Atlántico en solitario 
y quedar en primera posición. 
Hechos como este, han hecho historia. Y a día de hoy siguen habiendo 
navegantes, que como Eric, toman desafíos que a primera instancia, parecen 
casi imposibles. 
Un buen ejemplo de esto, podría ser el navegante Frank Cammas que en la 
pasada Ruta del Ron 19quedó el primer clasificado, tardando en cruzar el 
Atlántico 9 días y 3 horas con un trimarán de 31,5 metros que está pensado 
para ser tripulado por diez personas. 
 
6. COMPARACIÓN ENTRE LAS GRANDES REGATAS OCEÁNICAS DEL 
PASADO Y LAS ACTUALES. 
De esta comparación, entre regatas del pasado y las actuales, veremos por un 
lado, el cambio de filosofía de los participantes. Ya que los primeros regatistas 
de estas competiciones, las afrontaban más como una aventura en lugar de 
una competición. Más como un modo de vida en lugar de una modalidad 
deportiva.  
También observaremos el gran cambio, que ha provocado la entrada de las 
comunicaciones por satélite en todas estas competiciones. Ya que este hecho, 
ha permitido aumentar la seguridad de todos los participantes; ha hecho 
posible que la gente de tierra pueda seguir las regatas en tiempo real; y 
también ha permitido que los regatistas se puedan comunicar con tierra 
mientras están en medio del mar. 
 
 
                                                          
19
 Regata en solitario entre Saint Malo y Guadalupe. 
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6.1 La Ostar o Transat en solitario. 
El coronel H.G. Blondie Hasler, fue el promotor de una de las regatas más 
importantes y tradicionales del siglo XX. 
En el año 1956 planteó su proyecto a la Slocum Society de Nueva York, pero 
los americanos le pusieron muchas trabas basadas, principalmente, en el 
inmenso peligro que representaba navegar por el Atlántico Norte a bordo de 
barcos de vela tan pequeños. No querían asumir la responsabilidad por miedo 
a que la opinión pública americana, muy conservadora, se volviese contra ellos, 
al alentar riesgos de proporciones tan considerables. 
Hasta el año 1960 el coronel no lograría los apoyos necesarios para que la 
regata pudiera celebrarse. Para conseguir su propósito, no tuvo las cosas 
fáciles. En principio, sólo recibió negativas por parte de las instituciones 
náuticas británicas hasta que el Royal Western Yacht Club of England aceptó 
organizar la regata, juntamente con los americanos de la Slocum Society tras 
mucho cavilar sobre los problemas de orden moral que comportaba apoyar la 
regata. 
Algunos marinos de la época, estaban entusiasmados con el proyecto. Pero 
aun faltaba alguien que se encargara de organizar toda la parte burocrática de 
la regata. Hasler convenció al director del periódico británico The Observer 
para que se encargara de esta segunda parte. 
Finalmente, la Royal Western Yacht Club se encargaba de las cuestiones 
técnicas, mientras que el periódico The Observer se encargaba de la misión de 
mostrar al público el proyecto. 
Hasler crea para la regata el eslogan: un hombre, un barco y el Océano 
Atlántico. Hasler también quiere aprovechar la regata para desarrollar y probar 
los nuevos adelantos técnicos que la creciente industria de barcos de recreo 
diseña (como por ejemplo los primeros pilotos automáticos). 
 
Eric Tabarly. Estudio de la vida del marino y de las innovaciones náuticas que aportó. 
 
  62 
 
 
El 11 de junio del año 1960, desde Plymouth, se daría definitivamente la salida 
de esta regata. El recorrido de la cual consistía en cruzar el Atlántico para 
llegar hasta Nueva York. 
La reglamentación de la prueba, era muy abierta. Permitía coger cualquier 
rumbo para llegar a la meta, no había limitaciones en cuanto a la eslora de los 
barcos ni al aparejo. El motor, si lo llevaban, sólo se podía arrancar en punto 
muerto para cargar las baterías, y se permitía el uso del piloto automático 
siempre y cuando, éste no estuviera alimentado por energía proveniente del 
motor. 
El hecho de que el reglamento fuera tan abierto, provocaba que los 
participantes no supieran que tipo de barco era el mejor para participar en tal 
regata.  
En esta primera edición de la competición, sólo participaron cinco 
embarcaciones. 
Entre los participantes, destaca Francis Chichester, que participó en un sloop 
de 12 metros de eslora, con un desplazamiento de 12 toneladas y que estaba 
construido en madera. 
También, es importante comentar, que el Coronel Hasler, participó en un 
pequeño velero de serie tipo folkboat, el cual iba aparejado con una vela de 
junco, que no llevaba ni barómetro ni radio y que además, Hasler siempre 
llevaba a bordo un clarinete y cintas de jazz. 
Otro participante, Jean Lacombe, tuvo que permanecer en el puerto de salida 
cinco días más para concluir las últimas reparaciones de su barco de sólo 6 
metros de eslora. 
Estos primeros participantes de la Transat, participaron con minúsculos barcos 
de madera, provistos de cierres de cabinas malos y poco estancos. Teniendo 
que gobernar la embarcación a mano casi todo el rato, y teniendo como única  
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fuente de información meteorológica las Pilots Charts editadas por el Maping 
Agency Hydrographic Center. 
Hay que comentar, que en esta primera edición de la regata, se probaron por 
primera vez los pilotos automáticos de viento. Y que era de vital importancia, 
que los veleros estuvieran bien equilibrados, para que el piloto, fuera capaz de 
aguantar bien la derrota. 
Esta regata, fue ganada por Chichester. Que tardó en cruzar el Atlántico 40 
días, 12 horas y 30 minutos.  
Los participantes, reconocieron que para completar la regata, se habían visto 
en diversas situaciones al límite de sus fuerzas. Y sorprende, el número de 
kilos de masa corporal, perdidos por los regatistas. Que oscila entre los cuatro 
y los diez kilos. 
 
≈ Figura 36: Imagen de la embarcación Jester con la que participó Blondie 
Hasler. (fuente: bursledonblog.blogspot.com) 
Actualmente, esta regata ha cambiado su nombre y ha pasado a llamarse 
Artemis Transat. Igual que la Transat original, el recorrido de esta regata sigue 
consistiendo en cruzar el Atlántico Norte saliendo del puerto de Plymouth y  
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llegando al puerto de Boston. Un recorrido total de 2800 millas, que los 
participantes tienen que recorrer en solitario y sin ninguna ayuda exterior. 
Si hacemos una comparativa entre las primeras ediciones de esta regata y la 
última edición que se celebró en el año 2008, vemos unas grandes diferencias 
que vale la pena comentar. 
Una gran diferencia, es el hecho que en las primeras ediciones de la regata, 
todo tipo de barcos podían participar en esta competición. No había ninguna 
limitación en cuanto a medidas, formas, pesos… Hoy en día, en esta regata, 
sólo pueden participar dos clases. Una es la llamada clase IMOCA 60, y la otra 
es la llamada clase 40. Dentro de cada clase, hay las llamadas “Box Rules” , 
que son las que limitan las dimensiones, formas y pesos de las embarcaciones. 
Buscando de esta manera que todos los barcos sean bastante semejantes y 
como consecuencia, que todos los participantes compitan más o menos en 
unas mismas condiciones. 
Otra gran diferencia que hay entre la regata original y está última edición de la 
Transat, es el hecho que todos los barcos, van equipados actualmente con una 
radiobaliza que posibilita ver en todo momento, tanto para la organización de la 
regata como para el público en general, la posición de todas las embarcaciones 
en tiempo real. 
Este avance tecnológico, incrementa de una manera muy significativa la 
seguridad de los participantes y además permite que el gran público, pueda 
seguir la regata en tiempo real. Convirtiendo de esta manera la regata en 
mucho más popular y haciendo mucho más rentable la inversión de los 
patrocinadores. 
Hay que destacar también, el gran cambio que han hecho las comunicaciones 
en alta mar. Mientras que los primeros participantes de la Transat no llevaban 
ningún aparato eléctrico o solamente una pequeña radio, a día de hoy, todas 
las embarcaciones van equipadas con comunicación por satélite, que les 
permite obtener información meteorológica, transferir a tierra todas las fotos y  
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video que se van generando y otra cosa muy importante, que es el hecho de 
poder ver por donde están sus rivales durante la competición. 
Finalmente, hay que comentar que con la evolución que ha habido tanto en 
diseño naval, como en materiales, como en electrónica, etc. Los participantes 
tardan mucho menos tiempo en realizar la regata. Podemos comparar los 40 
días 12 horas y 30 minutos que tardó el ganador de la primera edición de la 
regata (Chichester) con los 12 días 11 horas y 45 minutos que tardó el ganador 
de la última edición de la competición (Loick Peyron). 
Y además de tardar menos tiempo en realizar el recorrido, la vida a bordo, es 
mucho más cómoda gracias a todas las ayudas a la navegación. 
 
≈ Figura 37: Imagen de los ganadores de las anteriores ediciones de la 
Transat. (fuente: www.theartemistransat.com) 
 
6.2 La Whitbread 
Esta regata, que nació en el año 1973, consistía en dar la vuelta al mundo en 
veleros manejados por una tripulación completa y haciendo cuatro etapas. 
Se acordó, que las futuras ediciones de la regata, se celebrarían en intervalos 
de cuatro años. 
La regata, estaba formada por cuatro etapas. La primera, consistía en navegar 
entre Portsmouth (puerto de salida) y Ciudad del cabo en Sudáfrica. La 
segunda, que era la más dura, salía de Sudáfrica e iba hasta Sydney. La 
tercera etapa, salía de Australia, pasaba el Cabo de Hornos y llegaba a Río de 
Janeiro. Finalmente, la cuarta etapa, salía de Brasil para llegar nuevamente al 
puerto de salida, Portsmouth. 
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En esta primera edición de la Whitbread, participaron 16 embarcaciones, las 
cuales iban tripuladas por entre 10 y 15 tripulantes. 
Estos barcos participantes, se caracterizaban por ser, la mayoría, barcos de 
serie. Ya que no se sabía del todo bien que barco sería el mejor adaptado para 
la aventura. El gran grueso de la flota, estaba formado por barcos de la marca 
“Swan”, cuyas esloras variaban entre los 32 y los 80 pies. 
Como consecuencia a la gran pluralidad de la flota, la regata se corría en el 
modo de tiempo compensado (se compensaban los tiempos empleados para 
hacer el recorrido, en función de la eslora del barco). 
La firma inglesa de cervezas Whitbread, fue la encargada de patrocinar el 
evento. Mientras que el Royal Yacht Británico, fue el encargado de organizarlo. 
El ganador de la regata, fue el “Sayula”, un queche de 65 pies de la marca 
Swan. Este barco, tardo 144 días en completar las cuatro etapas que formaban 
la regata y por lo tanto, en dar la vuelta al mundo. 
Esta regata, sirvió para demostrar que las embarcaciones de serie que se 
fabricaban para la náutica de recreo, eran capaces de aguantar todas las 
exigencias de una vuelta al mundo. También sirvió para demostrar que los 
mares australes no eran tan temibles como se creían, pues con embarcaciones 
de no más de 15 metros, se habían conseguido superar. 
Por último, esta regata, también sirvió para recolectar todo de información 
sobre diseño naval y sobre nuevas rutas en unos mares que habían sido poco 
surcados por embarcaciones de recreo. 
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≈ Figura 38: Imagen del velero Fortuna, representante español en la regata 
Whitbread. (fuente: www.bernard-gallay.com) 
En la actualidad, la regata Whitbread, ha pasado a llamarse Volvo Ocean Race 
como consecuencia al cambio de patrocinador que se dio en el año 1997. 
Además de esta diferencia, hay que comentar que las embarcaciones que 
participan en  la actual Volvo (volvo70), son todas de las mismas medidas ya 
que todas han de cumplir con unas mismas “Box Rules”. De manera, que en la 
actualidad esta regata se corre en tiempo real (el primero que llega es el que 
gana) a diferencia de las primeras ediciones en que se corría en tiempo 
compensado. El hecho que todas las embarcaciones sean muy parecidas, hace 
que la regata sea mucho más disputada, y por lo tanto mucho más 
emocionante para el público. 
Otra gran diferencia respecto a las primeras ediciones de la regata, se puede 
ver en el trazado del recorrido. En la actualidad, aunque se sigue dando la 
vuelta al mundo, se hacen muchas más etapas. Esto es buscado por los 
patrocinadores de los barcos, ya que de esta manera, ven devuelta de una 
manera mayor toda la inversión que hacen para poder poner estos barcos en el 
agua. En la nueva Volvo, además de hacer las regatas que unen uno y otro  
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puerto de etapa, también se hacen las llamadas regatas costeras, que una vez 
más sirven para acercar estos barcos al gran público. 
Como ha pasado en otras regatas, las radiobalizas que permiten saber en todo 
momento donde están los barcos. Y las comunicaciones por satélite que 
permiten vivir la regata desde dentro y en vivo, han marcado un antes y un 
después muy remarcable. 
Otra gran diferencia que hay entre la actualidad y las primeras ediciones de la 
regata, es el hecho que las tripulaciones actuales, están formadas todas por 
marinos cien por cien profesionales que sólo se dedican a navegar. Mientras 
que en las primeras ediciones, lo normal era encontrar tripulaciones 
heterogéneas que utilizaban unas vacaciones en el trabajo para poder 
participar en la aventura. 
Finalmente, comentar que con el paso de los años, el diseño naval a 
evolucionado de  una manera abismal, construyendo barcos que cada vez más 
son capaces de aprovechar al máximo todas las condiciones y por lo tanto que 
permiten hacer unas singladuras a unas velocidades más que significativas. 
 
≈ Figura 39: Imagen de la embarcación Telefónica, representante española en 
la VOR del 2011. (fuente: www.volvooceanrace.com) 
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6.3 La Golden Globe. 
En el año 1968, el periódico británico Sunday Times, organizó la regata Golden 
Globe Challenge. La primera regata de vuelta al mundo en solitario. 
La regata consistía en circunnavegar el planeta de un tirón. Saliendo de 
Plymouth (Inglaterra), pasando por los tres grandes cabos: Buena Esperanza 
(Sud África), Leewin (Nueva Zelanda) y Cabo de Hornos (Argentina), para 
terminar en el mismo puerto de salida. 
Fue una regata durísima, pues de los nueve barcos que empezaron la 
competición, sólo logro terminarla Robin Knox-Johnston con su barco Suhaili y 
tardando casi un año. Exceptuando también al navegante Bernard Moitessier 
que después de circunnavegar el planeta, decidió continuar navegando preso 
de la belleza de los mares.  
 
≈ Figura 40: Imagen de Robin Knox-Johnston con su barco Suhaili. (fuente: 
www.wikipedia.org) 
El hecho que fuera una regata tan dura, hizo que los americanos la 
transformaran en la llamada regata BOC. La cual consistía en dar también la 
vuelta al mundo en solitario, pero esta vez haciendo diferentes etapas. La  
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regata estaba organizada por el puerto de Goal Island, y contaba con el 
patrocinio de British Oxygen Corporation. 
La primera BOC, se corrió en el año 1982, y la organización decidió que esta 
prueba, se iría repitiendo cada cuatro años. 
Después de varias BOCs y el hecho que Philippe Jeantot ganase las dos 
últimas ediciones, provocó que este gran regatista, decidiera organizar en el 
año 1989 la Vendée Globe. Regata, que siguiendo con el espíritu de la Golden 
Globe, volvía a plantear el reto de dar la vuelta al mundo en solitario y sin 
escalas. 
Una vez más, el recorrido, consistía en salir del puerto de Les Sables d’ 
Olonne, dejar por el costado de babor los cabos de Buena Esperanza, Leewin y 
Hornos para finalmente, terminar otra vez en el puerto de partida. 
La principal motivación de esta regata, era probar los nuevos barcos de finales 
de los ochenta y tratar de rebajar, por lo menos a la mitad, el tiempo empleado 
por Robin Knox-Johnston en su primera vuelta al mundo. 
En esta primera edición de la Vendée Globe, participaron doce embarcaciones, 
todas ellas de la clase Open 60. 
El ganador de esta primera regata, fue Titouan Lamazou, invirtiendo un tiempo 
de 109 días, 8 horas y 48 minutos. Por lo tanto, la primera motivación, que era 
el hecho de superar la marca establecida por Knox-Johnston, se cumplió más 
que de sobras. 
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≈ Figura 41: Imagen del Lada Poch, segundo clasificado en la primera Vendée 
Globe. (fuente: www.volvooceanrace.com) 
Al comparar las primeras ediciones de la Vendée con la última de todas, vemos 
que hay cosas que no se han modificado como son: el recorrido y el tamaño de 
los barcos. Pero una vez más, vemos que el paso del tiempo ha provocado una 
gran evolución en el diseño naval. De tal manera que los barcos actuales que 
participan en esta regata, son construidos íntegramente en carbono (rebajando 
notablemente el desplazamiento), todos llevan tanques de lastre y orzas 
pivotantes (aumentando la estabilidad de la embarcación), y la mayoría, llevan 
palos ala (aumentando la eficiencia de la vela). Todas estas mejoras de la 
ingeniería, han hecho que el tiempo que invirtió Lamazou para completar la 
primera Vendée, haya sido superado de una manera espectacular. 
Además de las innovaciones en el diseño de los barcos, las nuevas tecnologías 
tanto en comunicaciones como en electrónica naval, han hecho que mejore en 
gran medida la calidad de vida de los participantes, y a la vez, que la regata 
sea mucho más fácil de seguir para el gran público. 
Finalmente, destacar que en las últimas ediciones de esta regata, se ha 
buscado que tanto la construcción de la embarcación como la posterior 
navegación de esta, sea lo más ecológica posible. Es por esto, que se avanza  
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en nuevas técnicas de construcción y nuevos materiales que hagan que el 
hecho de construir una embarcación, sea lo menos perjudicial para el planeta. 
A la vez, se busca que toda la energía que usa el velero, venga de fuentes 
renovables como son el viento, el sol, el agua, el movimiento… 
   
≈ Figura 42: Imagen del Imoca Acciona, velero español movido sólo por 
energías renovables. (fuente: www.acciona.es) 
 
7. COMPARACIÓN ENTRE LA VIDA A BORDO DE LOS ANTIGUOS 
REGATISTAS Y LA DE LOS ACTUALES. 
La evolución en el diseño, en los materiales, en las comunicaciones, en la 
fabricación etc. No permite solamente que las embarcaciones naveguen más 
deprisa y seguras, sino que también a servido para que la calidad de vida de 
los marinos, haya mejorado de una forma muy notable. 
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7.1 La alimentación. 
Mientras que los marinos del pasado utilizaban las latas de conservas y aquella 
comida fresca que más tardaba en estropearse. Sin hacer ningún tipo de 
estudio nutricional y sin hacer ningún tipo de plan de alimentación para la 
duración de la regata. Cosa que provocaba que por ejemplo un regatista 
pudiera llegar a perder hasta diez quilos en el transcurso de un cruce del 
Atlántico. 
Los regatistas actuales, pasan todo un conjunto de pruebas médicas, para 
determinar cuales son sus necesidades nutricionales en cada una de las 
diferentes partes de una regata oceánica. De manera, que se genera una dieta 
específica para cada día y para cada regatista en función de sus necesidades. 
Toda la comida que se lleva a bordo, es comida liofilizada20. Este tipo de 
alimento, tiene una preparación muy sencilla, ya que sólo necesita que se le 
añada agua caliente y se le deje reposar unos minutos. Por lo tanto, los 
liofilizados, son sencillos de cocinar, no pesan ya que es alimento 
deshidratado, se conservan durante mucho tiempo sin refrigeración y de cada 
uno de los sobres, sabemos bien todas sus propiedades nutricionales. 
  
≈ Figura 43: Comparación de un sobre de liofilizado con una lata. (fuente: 
BWR) 
                                                          
20
 Comida precocinada y deshidratada. 
Eric Tabarly. Estudio de la vida del marino y de las innovaciones náuticas que aportó. 
 
  74 
 
 
Juntamente con los liofilizados, la alimentación se complementa con barritas 
energéticas, batidos, algunos caprichos… 
Con todo este estudio nutricional que se hace antes de la regata, se consigue 
que el regatista no pierda peso, que esté bien alimentado, y que su nutrición se 
adapte al esfuerzo que tiene que hacer y a las condiciones meteorológicas con 
las que tiene que luchar. 
Cada vez más, se ha visto la gran importancia que tiene la alimentación en el 
rendimiento de los deportistas. Y es por esto que hoy en día se invierte tanto 
esfuerzo y dinero en este apartado. 
 
7.2 La equipación personal. 
Otra de las grandes diferencias entre los navegantes del pasado y los actuales, 
son los trajes de agua y la ropa con los que iban equipados. 
Mientras que en el pasado sólo había para protegerse del frío y del agua la 
lana y los plásticos no transpirables. Los regatistas actuales, tienen una gran 
variedad de tejidos y materiales para protegerse de los elementos. 
En la actualidad, los regatistas van equipados con distintas capas de ropa 
técnica, que garantizan el calor, la ausencia de sudor y la ausencia de 
humedad. Básicamente hay tres capas: la más interna, que es como una 
segunda piel y su principal función es alejar el sudor de la piel, evitando la 
sensación de humedad y que el cuerpo se enfríe. La capa intermedia, que es la 
encargada de evitar que se pierda el calor corporal. Está formada por 
materiales aislantes que aun estando mojados, consiguen mantener su 
propiedades aislantes  y transpirables intactas. Y finalmente la capa externa, 
que también llamamos traje de agua, y que es la parte que se encarga de aislar 
al marino de la humedad del ambiente. 
En cuanto a los trajes de agua, ha habido una gran evolución y en la actualidad 
son capaces de mantener al marino totalmente seco incluso cuando este cae a  
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la mar, y están hechos de unos materiales que consiguen que el traje sea poco 
pesado y que a la vez permita una gran libertad de movimientos. 
La comodidad en la ropa, al igual que la alimentación, hacen que el regatista 
esté menos fatigado, más cómodo, más seguro… y que de esta manera pueda 
dar el cien por cien durante toda la duración de la regata.  
 
 
≈ Figura 44: Comparativa entre los trajes de agua del pasado y los actuales. 
(fuente BWR). 
 
7.3 Las comunicaciones. 
En el año 1964, cuando Eric Tabarly ganó la regata Transat, no llevaba a bordo 
ni una radio VHF. El marino, que no era muy amante de la electrónica, no se 
comunicó con nadie en toda la travesía. Ni nadie sabía donde estaba su  
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embarcación hasta que un avión de los Estados Unidos lo avistó cuando ya 
estaba muy cerca de la línea de llegada. 
Las comunicaciones por satélite, han tenido una gran importancia para todas 
las regatas de altura. Y su importancia, se puede ver reflejada en distintos 
aspectos de la competición. 
Por un lado, los satélites GPS han permitido que los marinos sepan en todo 
momento cual es la posición de su embarcación de una manera fácil y sencilla. 
A diferencia de los marinos del pasado, que tenían que navegar a estima y 
esperar un buen día para poder hacer una observación con el sextante y de 
esta manera conseguir la situación observada. 
Los satélites GPS junto con los de Inmarsat, también han posibilitado el hecho 
de poder hacer un seguimiento a tiempo real de cuales son las posiciones de 
los distintos barcos participantes en la regata. Este seguimiento de la 
competición desde tierra, hace incrementar la seguridad de todos los 
participantes, y además hace que el gran público pueda seguir la regata desde 
sus casas. 
Los satélites Cospas-Sarsat e Inmarsat E, han permitido el hecho que cuando 
una embarcación esté en peligro, pueda disparar su radiobaliza para alertar a 
las estaciones de tierra y de esta manera poder pedir auxilió sea cual sea su 
posición. 
El Inmarsat Fleet 77, ha permitido, que las embarcaciones puedan tener 
internet a bordo y telefonía por satélite. Esto ha posibilitado, que el marino 
pueda consultar mientras está navegando, los partes meteorológicos por 
internet, la posición de los otros barcos que compiten con él, que pueda 
mandar a tierra todas las fotos y videos recogidos durante la navegación y que 
pueda hablar con el equipo de tierra, con la familia… 
Por lo tanto, son las comunicaciones por satélite, unos de los elementos más 
importantes a la hora de marcar un antes y un después en la calidad de vida de 
los navegantes oceánicos. 
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≈ Figura 45: Imagen de la mesa de cartas del velero Foncia. (fuente: 
www.teamfoncia.com) 
 
7.4 Los equipos de seguridad. 
En las regatas del pasado, los elementos de seguridad para el marino, eran 
prácticamente inexistentes. Además, la organización de la regata no hacía 
ningún tipo de control sobre la seguridad de aquellos barcos que pretendían 
participar en ella. 
Hoy en día, la organización que se encarga de la competición, es la que pide 
todo un conjunto de requisitos de seguridad para los participantes. 
De tal manera, que se exige en función del recorrido de la regata, todo un 
listado de material de seguridad, unas pruebas de estabilidad de la 
embarcación, unas millas de entreno del patrón etc. 
Entre el material de seguridad que se exige más comúnmente, encontramos: 
las balsas salvavidas, que tienen que estar revisadas y ubicadas en sitios 
donde sea posible lanzarlas sea cual sea la posición de la embarcación. 
Encontramos también las radiobalizas de 406 Mhz, las bengalas, los trajes de 
supervivencia, los chalecos y arneses de seguridad, reservas de agua 
precintadas etc. 
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Todo este material de seguridad y todas estas exigencias, han conseguido 
rebajar el número de accidentes y de muertes que se dan en estas 
competiciones oceánicas. Aunque debido a la dureza de la navegación y a lo 
extremas que pueden llegar a ser las condiciones meteorológicas, nunca se 
puede estar cien por cien seguro de que no se vaya a dar ningún accidente. 
 
≈ Figura 46: Imagen de las pruebas de estabilidad que tienen que pasar las 
embarcaciones. (fuente: BWR) 
 
7.5 La ergonomía del diseño. 
A diferencia de los barcos que antiguamente se utilizaban para las regatas, 
donde la posición del marino, las diferentes posturas que éste tiene que hacer 
durante la navegación, la protección frente a los elementos atmosféricos etc. 
No se tenían en cuenta.  
A día de hoy, se piensa mucho durante todo el proceso de diseño del barco, en 
que la embarcación, sin tener que perder en prestaciones, tiene que ser lo más 
ergonómica y cómoda posible. 
El hecho que el barco sea ergonómico, hace que la calidad de vida a bordo 
aumente, que el marino se canse menos, y que por lo tanto pueda rendir más y 
durante más tiempo. 
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La tendencia del diseño, es hacer cada vez más, barcos que estén muy 
adaptados a la ruta que tienen que realizar y que estén muy pensados para 
hacer que el marino se encuentre lo más cómodo posible. 
De entre todas las mejoras en ergonomía que han sufrido las embarcaciones, 
vale la pena destacar el hecho de las capotas corredizas, que permiten 
transformar las bañeras de las embarcaciones. Convirtiendo la bañera en un 
fuerte donde el marino queda muy protegido de los rociones y de la lluvia. 
 
≈ Figura 47: Imagen de una bañera con la capota extendida para proteger al 
timonel. (fuente: www.teamfoncia.com) 
También hay que destacar el diseño que tienen las zonas que son destinadas 
al timonel. Ya que estas zonas, se piensan para que sean lo más cómodas 
posibles, ya que el timonel tiene que pasar en ellas mucho tiempo, se piensa 
también que sigan siendo cómodas aunque el barco esté escorado, y se 
diseñan también con la finalidad que desde ese punto, el timonel tenga una 
buena visión de todo el barco y del mar que tiene delante de la proa. 
Otra parte donde también el diseño pone especial atención, es al interior del 
barco. Se piensa todo para que sea fácil de estibar en él todas las cosas que  
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ha de llevar la embarcación durante la navegación y a la vez, que sea sencillo 
hacer los movimientos de pesos que hay que hacer en función del rumbo. 
 
7.6 Conclusiones. 
Después de haber analizado los distintos puntos que afectan a la vida del 
marino durante la navegación, vemos que de la misma forma como se ha 
simplificado la vida del alpinista que asciende a altas cimas, la vida del marino 
ha mejorando en un gran grado. 
No ha sido una mejora de hoy para mañana como quizás lo parezca en este 
trabajo, sino que ha sido una mejora gradual. Un aumento paulatino en la 
calidad de vida. Pero ahora, al comparar las condiciones como se navegaba a 
principios del siglo XX con las condiciones como se navega en la actualidad, se 
ve un salto cualitativo abismal. 
El regatista actual, tiene una alimentación variada y equilibrada, adaptada a las 
necesidades físicas y climatológicas que tiene que afrontar. 
También, cuenta con unas ropas y un diseño naval, que hacen dentro de lo 
posible, que enfrentarse al mar, sea menos duro. 
Además, dispone de las comunicaciones por satélite, que le permiten saber su 
posición exacta, que le permiten hablar con tierra, y saber en todo momento 
donde se encuentran sus oponentes y cual es su clasificación dentro de la 
regata. 
Y finalmente, y lo más importante, el regatista de la actualidad tiene todo un 
conjunto de material de seguridad, que lo protege tanto de una forma activa 
como pasiva y que minimiza todos los posibles riesgos que pudiera sufrir 
durante la regata. 
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7B. ENTREVISTA A PARTICIPANTES DE LA BARCELONA WORLD RACE 
PARA VER SI ESTÁN DE ACUERDO CON LAS CONCLUSIONES DEL 
PUNTO 7.6  
 
Entrevista a Gerard Marín, participante en la BWR a bordo del barco Fórum 
Marítim Catalá. 
¿Crees que el plan dietético diseñado para la regata, se ajustó a las 
necesidades reales de la competición? 
No, faltaron mas platos liofilizados y sobraron barritas energéticas. 
¿En algún momento pasaste hambre? 
Si, la regata se alargo 15 días y había que racionar. 
¿Piensas que te faltó algún alimento (posible de llevar) en tu alimentación? 
No en el término médico.  
¿Cuántos kilos perdiste al terminar la vuelta al mundo? 
2 Kg. 
¿Crees que los trajes de agua y la ropa técnica que llevabais eran lo 
suficientemente adecuados para afrontar aquellas condiciones climáticas, o 
crees que aun hace falta evolucionar alguna prenda? 
Son adecuados, pero de mala calidad. A media vuelta, debes tirar los 
pantalones y ponerte unos nuevos ya que pierden la impermeabilidad. 
¿En el caso de haber perdido las comunicaciones por satélite (incluso el GPS) 
te crees capaz igualmente de haber acabado la regata? 
Si pero hubiéramos parado en algún lado a comprar un gps… NO 
tenemos sextante a bordo. 
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¿Crees que el hecho de no poder hablar con tierra durante los tres meses de la 
regata, te habría afectado psicológicamente? 
No 
¿Con el material de seguridad que llevabais a bordo, te has sentido 
desprotegido en algún momento? 
Quizás un poco, cuando fallaron las potabilizadoras y no teníamos una 
manual… 
¿Crees que hay algún elemento de seguridad que no se lleva a bordo y que 
podría ser útil llevarlo? 
La potabilizadora de mano y un sextante. 
¿Consideras tu barco cómodo para navegar en él tres meses? 
Bastante. 
¿De haber podido, habrías modificado algún aspecto del barco para aumentar 
tu comodidad? 
Si, más roof para poder timonear seco y poner una calefacción. 
   
 Entrevista a Anna Corbella, participante en la BWR a bordo del barco Gaes. 
¿Crees que el plan dietético diseñado para la regata, se ajustó a las 
necesidades reales de la competición? 
Sí, aunque fue justo ya que la regata se alargó 10 días sobre lo previsto. 
¿En algún momento pasaste hambre? 
Al final, pero poco. 
¿Piensas que te faltó algún alimento (posible de llevar) en tu alimentación? 
Pan tipo biscote. 
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¿Cuántos kilos perdiste al terminar la vuelta al mundo? 
3kg. 
¿Crees que los trajes de agua y la ropa técnica que llevabais eran lo 
suficientemente adecuados para afrontar aquellas condiciones climáticas, o 
crees que aun hace falta evolucionar alguna prenda? 
Estoy muy contenta de la ropa que llevaba, aunque hubiera llevado 
alguna prenda más ya que se me mojo bastante ropa y al final no tenia 
ropa seca. 
¿En el caso de haber perdido las comunicaciones por satélite (incluso el GPS) 
te crees capaz igualmente de haber acabado la regata? 
Si, aunque mas lentamente y con mas riesgo sobretodo por la falta de 
información meteo. 
¿Crees que el hecho de no poder hablar con tierra durante los tres meses de la 
regata, te habría afectado psicológicamente? 
No creo, al final era también muy pesado tener que mantener contacto 
con prensa casi a diario. 
¿Con el material de seguridad que llevabais a bordo, te has sentido 
desprotegido en algún momento? 
No mucho, hay veces que ves el riesgo cerca pero siempre piensas que 
llevas mucho material para sobrevivir en esas condiciones. 
¿Crees que hay algún elemento de seguridad que no se lleva a bordo y que 
podría ser útil llevarlo? 
No, creo que los imoca están muy equipados en cuanto a seguridad. 
¿Consideras tu barco cómodo para navegar en él tres meses? 
No es cómodo, pero es rápido. 
Eric Tabarly. Estudio de la vida del marino y de las innovaciones náuticas que aportó. 
 
  84 
 
 
¿De haber podido, habrías modificado algún aspecto del barco para aumentar 
tu comodidad? 
Sí, habría alargado el roof hacia popa para que la bañera fuera menos 
mojada. 
 
Entrevista a Cali Sanmartí, participante en la BWR a bordo del barco Roca. 
¿Crees que el plan dietético diseñado para la regata, se ajustó a las 
necesidades reales de la competición? 
Sí. 
¿En algún momento pasaste hambre? 
No, en nuestro caso, llevábamos comida de sobra. 
¿Piensas que te faltó algún alimento (posible de llevar) en tu alimentación? 
Más comida fresca al principio. 
¿Cuántos kilos perdiste al terminar la vuelta al mundo? 
3 Kg. 
¿Crees que los trajes de agua y la ropa técnica que llevabais eran lo 
suficientemente adecuados para afrontar aquellas condiciones climáticas, o 
crees que aun hace falta evolucionar alguna prenda? 
Sí creo que eran adecuados, pero faltaron algunas prendas extra para el 
final de la regata.  
¿En el caso de haber perdido las comunicaciones por satélite (incluso el GPS) 
te crees capaz igualmente de haber acabado la regata? 
Sí, aunque sin poder navegar con tanta confianza. 
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¿Crees que el hecho de no poder hablar con tierra durante los tres meses de la 
regata, te habría afectado psicológicamente? 
No, aparte la regata no era en solitario, encuentras a faltar menos a las 
personas. 
¿Con el material de seguridad que llevabais a bordo, te has sentido 
desprotegido en algún momento? 
No. 
¿Crees que hay algún elemento de seguridad que no se lleva a bordo y que 
podría ser útil llevarlo? 
Creo que toda la equipación que llevamos a bordo, es la justa. 
¿Consideras tu barco cómodo para navegar en él tres meses? 
No. 
¿De haber podido, habrías modificado algún aspecto del barco para aumentar 
tu comodidad? 
Sí, la distribución de los interiores y añadir más protección frente a los 
rociones en la bañera. 
 
∞ Como vemos en estas entrevistas, los alimentos que tenemos hoy en día, 
son adecuados para este tipo de regatas. Los navegantes que han pasado 
hambre, es debido al hecho de querer llevar el menor peso a bordo y por lo 
tanto, a tener que optimizar al máximo las comidas. 
Por otra parte, vemos que la pérdida de peso corporal (entre 2 y 3 Kg) para una 
competición que dura tres meses, no es excesiva comparada con la pérdida de 
hasta 10 Kg en las primeras regatas oceánicas del siglo XX. 
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Por lo que hace a la equipación personal, vemos que es bastante adecuada y 
que cumple bien su función. Lo que podemos anotar, es que a veces, los 
materiales de los cuales está fabricada, no tienen la durabilidad adecuada. 
También, podemos decir que por lo que hace a las comunicaciones por satélite, 
lo que más valoran estos navegantes, es el hecho de poder obtener unas 
previsiones de tiempo muy fiables. Esto, por encima de las comunicaciones con 
tierra o por encima del posicionamiento global. 
Finalmente, comentar que la mayoría de ellos, considera que su barco es 
seguro y está bien preparado y que lo único que encuentran a faltar más, es 
una bañera más versátil y más protectora frente a las inclemencias 
meteorológicas (cosa que vemos que en los diseños de embarcaciones más 
actuales, ya se ha trabajado). 
 
8. TODAVÍA ROMPIENDO RECORDS. 
Uno de los caminos que Tabarly dejó abiertos después de su muerte en el año 
1998, fue el tema de la aplicación de foils en la obra viva de grandes 
embarcaciones. 
Tabarly, siendo un marino visionario como lo era, se dio cuenta que la 
evolución en los aparejos y en las velas (que era más sencilla de hacer) tenía 
un recorrido más o menos limitado y que aunque al principio podía proporcionar 
grandes beneficios a la embarcación, esta vía de evolución, a la larga, sólo 
podía aportar pequeñas mejoras. 
Mientras que en la obra viva, la parte del barco que va dentro del agua, desde 
que el hombre había empezado a navegar, casi no había sufrido 
modificaciones importantes en todo el transcurso de la historia. 
Tabarly, siendo consciente del gran fregamiento que crea la carena con el 
agua, se dedicó a investigar que métodos se podían aplicar en el casco, para 
poder reducir de una manera más o menos significativa el fregamiento.  
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Ya que era consciente que una mejora en este campo, sí que repercutiría de 
una manera muy importante en las prestaciones generales del velero. 
Eric, se empezó a interesar en los foils. Estos elementos con forma de ala de 
avión, van dentro del agua y sujetos al casco. Cuando el barco empieza a 
navegar a una cierta velocidad, el flujo de agua que pasa por los foils, crea una 
cara de alta presiones y una cara de bajas presiones. Como consecuencia de 
esta diferencia de presión que se crea entre una cara y la otra, aparece una 
fuerza compensadora, llamada en inglés lift, que empuja en sentido vertical a la 
embarcación. 
 
≈ Figura 48: Imagen de unos de los foils del Hydroptère. (fuente: 
www.hydroptere.com) 
Por lo tanto, si un diseño fuera capaz de llevar unos foils que generaran una 
fuerza vertical mayor que el desplazamiento de la embarcación, ésta levantaría 
toda la carena fuera del agua, reduciendo la fuerza de fregamiento casi a cero 
y por lo tanto incrementando la velocidad de navegación de una forma muy 
sustancial. 
En agosto de 1976, Tabarly pudo constatar en sus propias carnes, que la idea 
de un velero “volando” gracias a los foils, era posible. 
Junto a Alain Bergh, construyeron aprovechando un casco de tornado, un 
trimarán que iba provisto de foils hidrodinámicos en cada uno de los dos 
patines. Con esta pequeña embarcación, navegó Tabarly y pudo ver como a  
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partir de una cierta velocidad, la fuerza sustentadora de los foils, elevaba la 
carena del pequeño tornado, y éste pasaba a navegar volando por encima del 
mar. 
Después de esta gran experiencia, Eric empezó a buscar patrocinadores para 
poder construir un trimarán de tamaño suficiente para poder participar en las 
regatas oceánicas  y que yendo equipado con foils, fuera capaz de sacar su 
carena fuera del agua para navegar a una velocidad nunca vista hasta el 
momento. 
Finalmente, Tabarly consiguió en el año 1979, el apoyo de la marca Paul 
Ricard para poder construir su trimarán con foils. 
La construcción del Paul Ricard, será de todas las construcciones en las que 
ha estado involucrado Tabarly, la más problemática, costosa y compleja. 
En aquella época, el carbono todavía estaba en un estado muy experimental. 
De manera que se decidió construir el barco con aluminio.  El conjunto final 
pesará 10 toneladas, y estará armado con unos foils de 6 metros de longitud. 
En la construcción del Paul Ricard, participa la Général Mécanique 
Aéronautique, las Constructions Mécaniques de Normandie, las Constructions 
Navales y el fabricante de aviones Hurel-Dubois. 
El 3 de mayo de 1979, se bota el velero y se empiezan a hacer las primeras 
pruebas de mar. 
Posteriormente a la botadura, se verá que con la relación desplazamiento-vela, 
el gran velero no es capaz de quedar suspendido encima de los foils de 6 
metros de longitud. Y Tabarly se tendrá que contentar con que el Paul Ricard 
navegue como un trimarán normal y corriente. 
Aunque, como pasa normalmente, todos los esfuerzos y empeño que se 
pusieron para el Paul Ricard, no serán desperdiciados. Ya que este trimarán, 
servirá de inspiración y de punto de partida para Alain Thébault que construirá 
años más tarde el Hydroptère. 
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El Hydroptère, nace de las experiencias pasadas de Tabarly y de una gran 
unión entre la tecnología aeronáutica y la industria marina. 
Cuando este barco está navegando a su máxima velocidad, combina la última 
tecnología en aerodinámica, con la última tecnología en hidrodinámica. 
Sus características básicas son: 
 
Este trimarán, en el año 2007, batió el record de velocidad establecido hasta la 
fecha. Llegando a una velocidad punta de 44,81 nudos. 
Actualmente, el equipo del Hydroptère, tiene el proyecto de participar en el 
Trofeo Julio Verne, para intentar batir el record de vuelta al mundo, con un 
trimarán parecido al Hydroptère, pero adaptado a las largas travesías 
oceánicas. 
Con esta finalidad, el equipo está construyendo pequeños multicascos donde 
se prueban todas las mejoras tecnológicas que posteriormente se aplicarán al 
nuevo trimarán oceánico. 
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9. VIRTUDES Y DEFECTOS DE UN GRAN MARINO. 
Después de estudiar y analizar la vida de Eric Tabarly, vemos que este 
navegante, tenía todo un conjunto de puntos fuertes, que son sin duda, los que 
hicieron que Tabarly fuera uno de los navegantes más importantes de su época 
y de toda la historia de la navegación deportiva. 
Dentro de los puntos fuertes de este marino, hay que destacar la facilidad que 
tenía para encontrar soluciones simples a problemas que no eran tan sencillos. 
Un ejemplo de esto, es cuando se le ocurrió el hecho de poner una semiesfera 
de plástico en la cubierta para poder vigilar el barco desde el interior. O cuando 
se le apareció la brillante idea de que en lugar de adaptarse el marino al barco, 
fuera el barco el que se adaptara al marino. 
Otro punto fuerte que tuvo, fue el tema de la intuición. Tabarly, en todos sus 
proyectos, siempre iba con unos años de ventaja respecto a todos sus 
contrincantes. Siempre tenía unas ideas, que para su época, eran totalmente 
avanzadas y que a posteriori, demostraban marcar el buen camino de la 
evolución de la náutica de recreo. 
Otro aspecto a favor de este personaje, es el hecho de toda la determinación y 
obstinación que ponía en todo aquello que le interesaba. Esto se hace patente, 
en todas las veces que estuvo a punto de perder todas sus pertenencias yendo 
detrás de un proyecto. O también queda bien claro al ver todo el esfuerzo que 
tuvo que hacer para terminar y ganar la Transat del 76 navegando a bordo del 
Pen Duick VI. 
Finalmente, otro punto fuerte aunque no dependía de él, fue el tema de la 
suerte. Estudiando la vida de Tabarly, vemos que hubieron muchos momentos 
clave en toda su carrera, que si no hubiera sido por una suerte a favor, no 
habrían acabado de la misma forma como acabaron. 
Dentro de los puntos débiles de este regatista, hay que comentar que igual 
como era obstinado para todo aquello que le interesaba, era un gran 
despreocupado para todo aquello que no era de su interés. Esta actitud, es la  
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que ha provocado que muchos de los negocios de Tabarly nunca funcionaran, 
o que en medio de una regata, partes del barco que él no había prestado 
atención, fallaran poniéndolo en un aprieto.     
Otro problema que vemos que se va repitiendo a lo largo de la vida de este 
navegante, es la falta de organización y planificación. Este problema, provocó 
que casi todos sus proyectos salieran fuera de plazo, cuando ya casi no 
quedaban días para el comienzo de la regata, o que incluso el Estado Francés 
lo persiguiera por presunto fraude fiscal. 
Finalmente, comentar que Eric era un desastre en las relaciones sociales y 
comerciales. Cosa que hubiera puesto en un apuro todos sus proyectos 
deportivos de no ser por los resultados anteriores que lo abalaban. 
 
10. CONCLUSIÓN. 
Después de hacer este trabajo, vemos que Tabarly, desde siempre, ha sido un 
gran apasionado del mar y de los veleros. 
Ya desde muy pequeño, su única obsesión, fueron los barcos de vela. Y 
siempre su única finalidad era evolucionar estos veleros para hacerlos más 
rápidos, y después poder probar el resultado de las innovaciones en medio del 
Atlántico. 
Igual como Tabarly ha hecho evolucionar los barcos, estos le han hecho 
evolucionar a él. El Pen Duick ha sido durante toda la vida de Eric, la gran 
motivación para seguir adelante. Ha marcado su escala de valores, y ha 
permitido que un niño poco estudioso y muy poco centrado en la vida, creciera 
y llegará a ser un referente de la navegación y un ejemplo de esfuerzo para 
todos los jóvenes. 
Ya hemos visto que este navegante tenía una gran infinidad de virtudes. Pero 
la más destacable de todas ellas, era la capacidad de avanzarse a su tiempo  
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en busca de todas aquellas cosas que necesitaba para hacer sus veleros más 
rápidos. De todas las innovaciones que creó en su época, vemos que a día de 
hoy aun nos estamos beneficiando en nuestras embarcaciones de recreo y en 
las embarcaciones de regata del más alto nivel. 
También, el estudio de su vida, nos ha servido para darnos cuenta del gran 
cambio que ha habido en todos los aspectos de la navegación desde principios 
de siglo XX hasta nuestros días. 
Finalmente, quiero que este trabajo de final de carrera dentro de la 
especialidad de náutica y transportes marítimos, sirva para recordar a este gran 
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